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El tema central del presente trabajo es el funcionamiento del parque urbano como 
consecuencia de las relaciones que establece con su contexto próximo y el resto de la ciudad. 
La motivación principal tiene que ver con el interés de dar un carácter más objetivo al proceso 
de diseño o evaluación de un espacio verde, mediante la exploración de métodos que faciliten 
la comprobación de su calidad, al menos en su dimensión funcional más básica.  
 
Para ello se escoge un elemento como hilo conductor, la circulación peatonal, basándonos en 
la premisa de que ésta constituye uno de los principales dinamizadores del espacio público y 
de la actividad urbana en general.  
 
De esta manera, postulamos que tanto la relación que se construye entre medio urbano y  
espacio verde, como el uso adecuado del último, vendrán determinados por la continuidad de 
las circulaciones peatonales. Y éstas a su vez, al igual que las demás de redes de movilidad, 
estarán definidas por las infraestructuras que les dan soporte.  
 
El objetivo general del trabajo es la definición de herramientas que permitan someter el 
parque a un análisis instrumental de su relación con el medio urbano y de su rol como parte de 
una red o sistema de redes.  
Se propone una metodología de análisis basada en la recolección y comparación de datos 
referentes a factores que definen, limitan o influencian la actividad peatonal, tanto de tipo 
morfológico o físico, como sicológicos o de percepción.  
 
El objetivo específico es el análisis de un caso real a la luz de la metodología presentada y el 
posterior desarrollo de una propuesta para el mismo ejemplo.  
La importancia de aplicar el análisis a un caso existente tiene que ver con tener una visión de la 
importancia asignada a la movilidad y accesibilidad en el diseño de un espacio verde en la 
actualidad, detectando posibles problemas y ofreciendo soluciones a dichas falencias. 
 
El caso de estudio corresponde al futuro Parc dels Tres Turons en Barcelona, para cuyo 
ámbito existe actualmente una Modificación al Plan General Metropolitano (MPGM). Dicha 
actuación pretende convertir este conjunto de tres cerros en un parque de escala 
metropolitana, constituyendo uno de los proyectos más emblemáticos del último tiempo en 
materia de espacios verdes urbanos.  
 
La problemática que justifica su análisis es que por un lado el parque debe estar al servicio de 
la ciudad y constituir un punto de encuentro, sin embargo acoge usos limitados y es percibido 
como una barrera entre los barrios circundantes, además de carecer de una imagen unitaria.  
 
Desde nuestra perspectiva, el origen de estas deficiencias está en la ausencia de un 
planteamiento de relación entre parque y ciudad, y al interior del propio parque, desde el 
movimiento peatonal y la accesibilidad.  
En efecto, una de las características principales del ámbito es su accidentada topografía; será 
este aspecto, reflejado en un análisis de pendientes y barreras a la movilidad, el tema clave 
que guiará la propuesta con que esta tesina intentará dar respuesta a los requerimientos 






El tema central del present treball és el funcionament del parc urbà com a conseqüència de les 
relacions que estableix amb el seu context proper i la resta de la ciutat. La motivació principal té 
a veure amb l'interès de donar un caràcter més objectiu al procés de disseny o avaluació d'un 
espai verd, mitjançant l'exploració de mètodes que facilitin la comprovació de la seva qualitat, 
almenys en la seva dimensió funcional més bàsica. 
 
 Per a això s'escull un element com a fil conductor, la circulació per als vianants, basant-nos 
en la premissa que aquesta constitueix un dels principals dinamitzadors de l'espai públic i de 
l'activitat urbana en general. 
 
 D'aquesta manera, postulem que tant la relació que es construeix entre mig urbà i espai verd, 
com l'ús adequat de l'últim, vindran determinats per la continuïtat de les circulacions per als 
vianants. I aquestes al seu torn, igual que les altres de xarxes de mobilitat, estaran definides 
per les infraestructures que els donen suport. 
 
 L'objectiu general del treball és la definició d'eines que permetin sotmetre el parc a una 
anàlisi instrumental de la seva relació amb el mitjà urbà i del seu rol com a part d'una xarxa o 
sistema de xarxes. 
Es proposa una metodologia d'anàlisi basada en la recol·lecció i comparació de dades referents 
a factors que defineixen, limiten o influencien l'activitat per als vianants, tant de tipus morfològic 
o físic, com psicològics de percepció. 
 
 L'objectiu específic és l'anàlisi d'un cas real a la llum de la metodologia presentada i el 
posterior desenvolupament d'una proposta per al mateix exemple. 
 La importància d'aplicar l'anàlisi a un cas existent té a veure amb tenir una visió de la 
importància assignada a la mobilitat i accessibilitat en el disseny d'un espai verd en l'actualitat, 
detectant possibles problemes i oferint solucions a aquestes falencies. 
 
El cas d'estudi correspon al futur Parc dels Tres Turons a Barcelona, para l'àmbit del qual 
existeix actualment una Modificació al Pla General Metropolità (MPGM). Aquesta actuació 
pretén convertir aquest conjunt en un parc d'escala metropolitana, constituint un dels projectes 
més emblemàtics de l'últim temps en matèria d'espais verds urbans. 
 
La problemàtica que justifica la seva anàlisi és que d'una banda el parc ha d'estar al servei de 
la ciutat i constituir un punt de trobada, no obstant això acull usos limitats i és percebut com una 
barrera entre els barris circumdants, a més de mancar d'una imatge unitària. 
 
 Des de la nostra perspectiva, l'origen d'aquestes deficiències està en l'absència d'un 
plantejament de relació entre parc i ciutat, i a l'interior del propi parc, des del moviment per als 
vianants i l'accessibilitat. 
En efecte, una de les característiques principals de l'àmbit és la seva accidentada topografia; 
serà aquest aspecte, reflectit en una anàlisi de pendents i barreres a la mobilitat, el tema clau 
que guiarà la proposta amb que aquesta tesina intentarà donar resposta als requeriments 









The focus of this work is the operation of the urban park as a result of the relationship he has 
with its immediate context and the rest of the city. The main reason has to do with the interest of 
giving a more objective character to the process of development and evaluation of a green 
space, by exploring ways to facilitate the verification of its quality, at least in the most basic 
functional dimension. 
 
To do this, an item is chosen as the key subject, pedestrian circulation, based on the premise 
that it is one of the main driving forces of public space and urban activity in general. 
 
Thus, we postulate that both the links established between the urban and green space, as the 
proper use of the latter, will be determined by the continuity of pedestrian circulation. And these 
in turn, like other mobile networks, will be defined by the infrastructures that give support to 
them. 
 
The aim of this paper is the definition of tools to bring the park to an instrumental analysis of 
their relationship with the urban environment and its role as part of a network or a network 
system. 
We propose an analysis methodology based on the collation and comparison of data relating to 
factors that define, limit or influence pedestrian activity, whether physical or morphological type, 
such as psychological or perception. 
 
The specific objective is to analyze a real case under the methodology presented and the 
subsequent development of a proposal for the same example. 
The importance of applying the analysis to an existing case has to do with having a vision of the 
importance attached to mobility and accessibility in the design of a green space at present, 
detecting potential problems and offering solutions to these shortcomings. 
 
The case study for the future “Parc dels Tres Turons” in Barcelona, whose scope now exists 
for an Amendment to the General Metropolitan Plan (MPGM). This action is intended to make 
this set of three hills in a park in the metropolitan scale, constituting one of the most emblematic 
projects of the last time on urban green spaces. 
 
The problem that justifies this analysis is that on one hand the park must be used by the city 
and provide a meeting point; however it welcomes limited activity and is perceived as a barrier 
between the surrounding neighborhoods, in addition to lacking a unified image . 
 
From our perspective, the origin of these shortcomings is the absence of an approach of 
relationship between park and city, and within the park itself, from the pedestrian movement and 
accessibility. Indeed, one of the main features of the area is its rugged topography; this aspect 
will be reflected in an analysis of slopes and barriers to mobility. This is the key issue that will 
guide the proposal included in this thesis, which will attempt to respond to the requirements 





















































Introducción y objetivos 
El presente trabajo tiene como tema central la manera en que un espacio público verde, 
específicamente un parque urbano, se relaciona con su contexto próximo y el resto de la 
ciudad. Desde la profesión de urbanista de quien desarrolla el estudio, se busca otorgar al 
proceso de diseño o evaluación de un espacio verde un carácter más objetivo, mediante la 
exploración de métodos que faciliten la comprobación de su calidad, al menos en su dimensión 
funcional más elemental.  
 
En este sentido, se escoge un elemento como hilo conductor de todo el trabajo, la circulación 
peatonal, y se trabaja sobre la premisa de que ésta constituye uno de los principales 
dinamizadores del espacio público y, por extensión, de la actividad urbana en general. De esta 
manera, postulamos que la relación que se construye entre el medio urbano y un espacio 
verde, así como el uso adecuado de éste último, vendrán determinados por la continuidad de 
las circulaciones peatonales. Y éstas a su vez, al igual que el resto de redes de movilidad, 
estarán definidas por las infraestructuras que les dan soporte.  
 
Es en éste punto en el que se centrará el análisis, en la red de circulaciones peatonales y 
aquellos elementos que la definen, la limitan o la influencian, así como en la manera en que 
ésta se relaciona con las otras redes de movilidad.  
 
No hablamos ya de una estructura interna del espacio verde independiente de la externa, sino 
de una sola gran estructura de circulaciones, y entendemos que mientras más fluida y continua 
sea la configuración entre interior y contexto, mayores serán las posibilidades de éxito en el 
potencial uso del parque; el diseño del interior del parque debe tomar en cuenta su entorno, así 
como el entorno debe reaccionar a lo que ocurre dentro del parque. 
 
El parque debe ser tratado no como una pieza aislada, sino como un elemento atravesado por 
una red de movilidad que alimenta sus usos y lo conecta con su entorno. De esta manera, se 
propone entender el parque como una infraestructura, con requerimientos funcionales diversos, 
dentro de los cuales uno de los fundamentales es acoger de la mejor manera posible el 
movimiento peatonal, entendido como base del encuentro. En efecto, un lugar al que no se 
puede llegar difícilmente podrá acoger el encuentro. 
 
El objetivo general del trabajo es la definición de herramientas que permitan someter el 
parque a un análisis instrumental de su relación con el medio urbano y de su rol como parte de 
una red o de un sistema de redes, más allá de la tradicional preocupación respecto de sus 
características propias, donde el diseño tiene por lo general el mayor peso.  
 
Se establecerá una metodología de análisis de parques que pretende ser aplicable en diversos 
casos, basada en la recolección y comparación de datos referentes a factores que inciden en la 
actividad de circular a pie, tanto de tipo morfológico o físico, como sicológicos o de percepción. 
La determinación de dichos factores se efectuará en base a las ideas contenidas en el trabajo 
de autores tales como Kevin Lynch, en lo referente a importancia de la imagen y la estructura 
del espacio verde, Gabriel Dupuy y la teoría de redes, Enrique Rovira-Beleta para temas de 
accesibilidad en espacios públicos, o José Antonio Corraliza en lo referente a efectos del verde 






El objetivo específico del estudio será el análisis de un caso real a la luz de la metodología 
presentada, y el posterior desarrollo de una propuesta para el mismo ejemplo.  
La importancia de aplicar el análisis a un caso existente tiene que ver, por un lado, con tener 
una visión de la importancia (o no) asignada a la movilidad y accesibilidad dentro del proceso 
de diseño de un espacio verde en la actualidad. Por otro lado, parece interesante detectar 
problemas en este proceso y, más aún, ofrecer soluciones a dichas falencias. 
 
El caso de estudio elegido corresponde a la zona de los Tres Turons en Barcelona, para cuyo 
ámbito existe actualmente una Modificación al Plan General Metropolitano, la cual pretende 
convertir este conjunto de tres cerros en un gran parque de escala metropolitana. 
El interés del caso radica en constituir una de las actuaciones más emblemáticas de los últimos 
años en materia de espacios verdes urbanos a nivel del área metropolitana.  
Corresponde a uno de los cuatro ámbitos de actuación del Ayuntamiento de Barcelona en lo 
que se ha denominado como “Verde estratégico”: el futuro parque, conjuntamente con 
Montjuïc, el Parc de la Ciutadella y el Parc de Collserola, están llamados a ser las principales 
referencias verdes urbanas del área metropolitana de Barcelona. 
 
La problemática principal que justificaría el análisis de este caso es que, por un lado, el parque 
debe estar al servicio de la ciudad y constituir un punto de encuentro; sin embargo acoge usos 
muy limitados y, más aún, es percibido como una barrera entre los barrios circundantes.  
 
A lo anterior debemos sumar la falta de una concepción unitaria del conjunto por parte de los 
usuarios y vecinos. En la actualidad se carece de una imagen total, entendiéndose la zona 
como una suma de partes inconexas, entre los que destacan en distintos grados los tres 
parques urbanos consolidados: Güell, Guinardó y Creueta de Coll.  
Más aún, hay una ausencia de la noción de cercanía entre un parque urbano y otro, 
entendiéndose como unidades aisladas. 
 
Desde nuestro punto de vista, el origen de estos problemas está en la ausencia de un 
planteamiento de relación entre parque y ciudad, y al interior del propio parque, desde el 
movimiento peatonal y la accesibilidad.  
En efecto, una de las características principales del ámbito de estudio es la accidentada 
topografía que afecta de igual manera el interior de la zona verde y las vías del contexto, lo que 
sin duda acentúa los problemas de desconexión y falta de imagen unitaria señalados. 
 
Desde esta tesina aprovecharemos la existencia de la propuesta contenida en la MPGM para 
someterla a un análisis centrado en la movilidad peatonal y la accesibilidad. Dicho análisis dará 
origen a su vez a una propuesta nueva que intentará dar respuesta a los requerimientos 
insatisfechos detectados en el proyecto original. 
 
 
El trabajo se estructura en tres grandes capítulos más uno de conclusiones. 
 
El Capítulo 1 busca situar al lector en la temática general del parque urbano y exponer el 
marco teórico dentro del que se desarrollarán los análisis y posteriores propuestas.  
 
En primer lugar se aborda la importancia de los espacios verdes dentro de la ciudad, 
detallándose sus funciones de tipo social, sus efectos positivos sobre la salud de la población y 
el rol que le corresponde a cada pieza verde de la ciudad dentro de una estructura mayor de 
espacios naturales.  
En segundo lugar se analiza el funcionamiento del parque urbano, referido a la manera en que 
acoge las distintas actividades de sus usuarios, y tomando la circulación peatonal como punto 
central y básico a partir del cual podrán llevarse a cabo las demás acciones.  
13 
 
De esta manera se expone en primer término la importancia de la estructura interna del parque 
y se definen las características que debiese tener. Luego se lleva el análisis a la estructura de 
vías externas al parque, para ver a continuación la relevancia de la complementariedad entre 
ambos aspectos, es decir, estructura interna y externa.  
Finalmente, y como tema transversal a los anteriores, se estudia la accesibilidad en espacios 
públicos, detallándose los requerimientos mínimos que debe cumplir un espacio verde en este 
aspecto. 
 
El Capítulo 2 consiste en la presentación del caso de estudio específico de la tesina, el futuro 
Parc dels Tres Turons.  
 
En una primera parte se muestra la evolución histórica y urbanística del ámbito en cuestión, 
abordándose desde sus primeros asentamientos hasta llegar a la etapa actual.  
La segunda parte del capítulo se centra en el Planeamiento, sus antecedentes históricos y los 
instrumentos vigentes, hasta llegar a la Modificación del Plan General Metropolitano en el 
ámbito de los Tres Turons, la cual es analizada en detalle en la tercera parte del capítulo. En 
ella se describen los objetivos y propuestas que definen la Modificación, los cuales son 
finalmente analizados en forma crítica a la luz de los aspectos expuestos dentro del marco 
teórico, estableciéndose sus aportaciones y carencias. 
 
El Capítulo 3 contiene la Propuesta de estructura de movilidad desde la accesibilidad, la 
cual intenta responder a los aspectos considerados deficientes en el proyecto de la 
Modificación.  
 
Al comienzo de este capítulo se explica la Metodología propuesta para llevar a cabo los 
análisis que finalmente darán origen a la propuesta. 
Dicha propuesta analiza en primer lugar el interior del parque, describiendo aspectos de sus 
sendas existentes que influyen sobre la movilidad peatonal, tales como las penidentes y 
barreras a la movilidad, las zonas principales y equipamientos, los miradores y vistas de mayor 
interés, los principales escenarios naturales, los puntos de referencia dentro del recorrido, y los 
accesos. Toda esta información se sintetiza en la propuesta de una estructura interna 
principal.  
A continuación el análisis se centra en las vías del contexto del parque, las cuales son 
descritas desde aspectos tales como pendientes y barreras a la movilidad, relación con redes 
de transporte público, densidad de actividades, arborización, coincidencia con la red básica y 
presencia de corredores verdes urbanos. Nuevamente se sintetiza toda esta información 
mediante la elección y propuesta de vías de conexión ente el parque y la ciudad. 
Los dos puntos anteriores, estructura interna y externa, dan origen al esquema de síntesis de 
la estructura propuesta para el Parc dels Tres Turons y su entorno.  
Un último punto de este capítulo especifica algunas intervenciones estratégicas que 
permitirían la consolidación de la estructura que se propone. 
 
Para terminar el trabajo se presenta el capítulo de Conclusiones, en el que se explican 
aquellas de tipo general y las específicas referentes a la comparación entre las propuestas de 
la MPGM y la desarrollada en el marco de la presente tesina.  
Finalmente se presentan algunas consideraciones finales respecto de los puntos que podrían 






Capítulo 1: El parque urbano. Importancia, rol y funcionamiento 
1.1 Importancia y rol del parque urbano 
Según datos del Banco Mundial1, el 2008 es el año a partir del cual, por primera vez en la 
historia, más de la mitad de la población mundial vive en áreas urbanas. No obstante, lo que 
más llama la atención es la velocidad con que se ha pasado del medio rural al urbano, si 
tomamos en cuenta que a comienzos del siglo XX sólo un 10% de la población vivía en 
ciudades. En palabras de Corraliza (2007), la ciudad es el hábitat natural en la sociedad 
moderna. Sin embargo, diversos problemas sufridos por la población urbana indican que 
nuestra especie no logra adaptarse aún a este nuevo medio artificial. Estos problemas, 
generalmente englobados en el concepto general de calidad de vida urbana, tienen relación en 
gran medida con el déficit de estimulación producido por la escasez de referentes naturales 
dentro del medio urbano. Los espacios verdes al interior de la ciudad, únicos lugares que 
permiten un contacto de este tipo en forma relativamente cotidiana, se transforman de esta 
manera en lugares apreciados y, más aún, necesarios entre los habitantes de la urbe. Esto se 
puede ver ejemplificado en un estudio realizado por el Centro de Investigaciones Sociológicas 
de España, según el cual la presencia de elementos verdes en los paisajes urbanos es una de 
las necesidades más sentidas explícitamente por la población: el 91% de la muestra señalaba 
que la falta de espacios verdes era un problema muy importante, por sobre otros problemas 
como suciedad en la calle, ruido o contaminación atmosférica (CIS, 2005).  
 
Los espacios verdes urbanos cumplen, al igual que el resto de espacios públicos, una función 
social al acoger el encuentro entre los ciudadanos, pero además cumplen funciones fisiológicas 
y sicológicas relacionadas con la importancia del contacto con la naturaleza en el bienestar de 
los ciudadanos. Finalmente, y a una escala mayor, cumplen un rol dentro de las continuidades 
ecológicas interrumpidas por la propia presencia de la ciudad.  
 
El rango de tipologías de espacios verdes que podemos encontrar al interior de la ciudad es 
muy amplio, yendo desde pequeños jardines hasta espacios semiforestales. Lo que caracteriza 
los distintos tipos es principalmente su superficie, usos y grado de naturalidad. El Parque 
Urbano, definido como una pieza verde con una superficie mínima de 4 hectáreas y 
caracterizada por presentar una cierta variedad de paisajes naturales y acoger instalaciones 
diversas tales como zonas de juego y deportes, es a nuestro juicio el tipo de espacio que 
cumpliría de mejor manera y en forma simultánea las funciones anteriormente descritas. Esto 
debido a poseer una superficie lo suficientemente grande como para cumplir una función de 
“oasis natural” en el contexto urbano, pero inferior a la de los espacios semiforestales, 
aumentando sus posibilidades de ubicación dentro de la ciudad. 
1.1.1 Rol social de los espacios verdes urbanos: lugar de encuentro 
Como se ha señalado, los espacios verdes públicos contribuyen decisivamente a la mejora  de 
la calidad  de vida de las ciudades, especialmente la de los estratos de población más 
vulnerable, como son los niños/jóvenes y la gente mayor. Son lugares que animan la vida 
social y ofrecen un marco para la convivencia, el deporte, el ocio y la salud, haciendo que las 
ciudades sean más habitables y aumentando la cohesión social de los barrios.  






Una de sus características principales es ser lugares donde se impone una cierta igualdad; son 
espacios donde las diferencias entre las personas que lo comparten se aminoran, acogiéndose 
usos libres y sin jerarquías.  
 
Los espacios verdes de calidad se llenan de contenido y se vuelven parte importante dentro del 
imaginario colectivo de la ciudad, siendo conquistados y apropiados por al ciudadanía. De 
acuerdo a Farrero (2007), en un espacio de este tipo se reducen las opciones de usos y 
comportamientos antisociales, característicos de lugares más abandonados y descuidados del 
entorno urbano, los que ponen en peligro la seguridad y  el civismo.  
1.1.2 Efectos positivos del verde urbano sobre la salud 
El efecto más claro que puede ofrecer un espacio verde sobre la salud tiene que ver con la 
clásica asociación entre espacios abiertos naturales y ejercicio. Dentro del entorno urbano, los 
parques son considerados lugares propicios para realizar actividad física y combatir el 
sedentarismo que caracteriza el estilo de vida predominante en las últimas décadas. En el caso 
de los estratos mayores de la población,  los beneficios de utilizar los espacios verdes son muy 
significativos; mediante actividades al aire libre la gente mayor, además de gozar de la 
interacción con otras personas, puede aumentar su actividad física y prevenir algunas de las 
principales amenazas a la salud de los ancianos: enfermedades cardiovasculares, 
osteoporosis, incontinencia, cáncer, demencia, depresión, etc. 
 
Como se puede ver, los beneficios a nivel de salud no se limitan únicamente al ámbito físico, 
siendo indispensable considerar también la dimensión psicológica a la hora de evaluar los 
efectos del verde en la ciudad.  
 
Aún cuando la generalización de la idea de bienestar provocado por los espacios verdes es 
relativamente reciente, se pueden encontrar ejemplos más antiguos de autores que 
intuitivamente ven las cualidades del verde urbano. Un caso ilustrativo es el de Frederick Law 
Olmsted, diseñador del Central Park de Nueva York y promotor de su creación a mediados del 
siglo XIX. Olmsted justifica la necesidad del parque señalando que los escenarios naturales 
permiten a las personas utilizar la mente sin fatiga y ejercitarla. Además, agrega que la 
tranquiliza y la hace revivir, y así, a través de la influencia de la mente sobre el cuerpo, 
consigue el efecto de una refrescante recuperación y una revigorización del sistema total del 
organismo  (Olmsted, 1865). 
 
Su intuición se ha visto confirmada mediante una extensa producción científica empírica 
realizada en el campo de la psicología ambiental. Maussner (1996), dentro de un trabajo en el 
que recoge diversas descripciones sobre la experiencia de “estar en la naturaleza”, concluye 
que ésta se asocia con sentimientos de relajación, a la vez que supone una oportunidad 
reflexiva para contemplar, soñar y recordar, permitiendo una mayor profundización sensitiva. 
Señala además que dicha experiencia está asociada al hecho de sentirse libre de compromisos 
y romper con la rutina de la vida diaria.  
 
Estas ideas se pueden trasladar a la experiencia de los espacios verdes urbanos, 
especialmente a aquellos de mayor envergadura como los parques. La existencia de estos 
lugares se justifica en la necesidad de adentrarse en un ámbito que permita a la persona 
recuperarse de la sobrecarga de estímulos propia de un entorno urbano altamente tecnificado y 





Siguiendo la misma línea, existen resultados de trabajos de investigación que resaltan la 
importancia de los espacios verdes en la restauración y recuperación del equilibrio psicológico. 
En trabajos de Ulrich (1991) por ejemplo, las evidencias empíricas son claras respecto de los 
efectos beneficiosos personales y sociales de la exposición a estímulos y paisajes con 
elementos naturales y verdes, como árboles, vegetación diversa, presencia de agua, etc. 
 
 
Por otro lado, la experiencia recuperadora dentro de un parque no se limita solamente a 
actividades de permanencia, sino que se puede dar también en movimiento. El paseo, una de 
las actividades principales que se dan dentro de un parque, puede asimismo tener efectos 
recuperadores. Para Kaplan y Kaplan (1989) esto se relaciona con el hecho de prestar 
voluntariamente atención a estímulos y objetos que se desean observar, a diferencia de lo que 
ocurre en el paisaje típico urbano, en el cual la atención a los estímulos recibidos es más bien 
obligatoria, con la consiguiente fatiga mental relacionada a ello. Según los autores, el paseo 
por un espacio verde, independientemente de los atractivos que el caminante pueda encontrar 
en su recorrido, le brinda a la persona la posibilidad de sentirse atraída por elementos 
informativos para los cuales no es necesario un esfuerzo de atención suplementario.  
De esta manera, el paseo es una actividad que por sí misma constituye el eje de la distracción, 
ayudando a la recuperación de los esfuerzos de atención exigidos por el ritmo de las 
actividades diarias.  
1.1.3 Parte integrante de la red de espacios verdes de la ciudad 
La tercera gran función que cumplen los espacios verdes urbanos tiene relación con una escala 
mayor, aquella en que éstos se relacionan con los demás espacios verdes de la ciudad, 
conformando una red que se inserta a su vez en el contexto periurbano. La creación de estas 
redes verdes permitiría asegurar y restaurar continuidades ecológicas interrumpidas por la 
propia presencia de la ciudad.  
Uno de los aspectos importantes de estas redes es que permiten la conexión y movilidad de las 
especies, entre ellas los seres humanos. En este sentido, destacan en los últimos años 
diversas propuestas de corredores verdes al interior de las ciudades, los cuales por un lado 
relacionan los espacios naturales preexistentes en los límites de la ciudad con los espacios 
verdes urbanos, y por otro constituyen conexiones a través de las cuales los habitantes se 
pueden desplazar. Es decir, el sistema de espacios verdes se transforma al mismo tiempo en 
parte integrante del sistema de movilidad de una ciudad, especialmente en lo que respecta a 
modos sostenibles como son el andar a pie o la bicicleta.  
 
Batlle (2007) tiene una postura destacable respecto al rol de los nuevos espacios verdes 
urbanos en relación a una estructura mayor, considerándolos potencialmente como la imagen 
visible de la continuidad de la ciudad. Según su planteamiento, los nuevos sistemas verdes 
deben construirse desde la idea de recuperar las conexiones perdidas, pero también sobre la 
base de cada uno de los nuevos espacios libres que se pueden establecer: “Estos nuevos 
espacios libres –margen de ciudad compacta o intersticio metropolitano- no pueden ser 
diseñados exclusivamente desde el programa local que los hace posibles, sino que han de 
recoger y asumir el rol que les corresponde dentro de un supuesto sistema ideal”. Las 
intervenciones o creaciones de nuevos espacios verdes no pueden seguir siendo 
considerados, como hasta ahora, como piezas aisladas con requerimientos propios, sino que 
deben estudiarse las posibilidades que ofrece su asociación con el resto las piezas verdes con 
las que podría potencialmente conformar un sistema. 
 
La consolidación de estos nuevos sistemas naturales requiere la realización de múltiples 
conexiones o uniones verdes entre los diferentes ámbitos de la ciudad y entre los diferentes 
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espacios libres existentes. Dichas conexiones corresponderían en su nivel más básico a 
espacios arbolados, los que también podrán cumplir funciones en el drenaje de aguas de la 
ciudad. Deberán asegurar la continuidad de recorridos peatonales y de bicicleta, para lo cual 
una adecuada  resolución de los cruces con las otras infraestructuras será fundamental. 
Podrán ser de diverso tipo, desde un paseo urbano, hasta corredores ecológicos que 
garanticen continuidades naturales. 
 
Nuevamente encontramos en Olmsted (1865) un referente de interés. Las vías de sus System 
Park pueden considerarse como el modelo original de las actuales conexiones verdes. Dichas 
vías fueron concebidas como uniones que promueven el paseo y presentan un elevado interés 
metropolitano, al permitir la comunicación de los ciudadanos entre todos los espacios libres 
disponibles, estableciendo una red que ofrece la posibilidad de escoger y alargar los recorridos 
al interior de la ciudad. 
 
A modo de conclusión señalaremos que el conjunto formado por las uniones verdes y los 
espacios urbanos naturales que conectan, entendidos como puntos estratégicos,  constituyen 
una más de las piezas del sistema de recorridos urbanos que se puede establecer en nuestras 
ciudades. 
1.2 Funcionamiento del parque urbano  
Hemos señalado las tres funciones básicas que a nuestro juicio debe cumplir un espacio verde, 
especialmente un parque, dentro del contexto urbano: ser un punto de encuentro social de 
los habitantes, ser un lugar de recuperación física y sicológica para los habitantes, y por 
último formar parte de una estructura mayor de espacios verdes dentro de la ciudad, 
integrando al mismo tiempo sus redes de movilidad.  
 
Como se ha visto, dentro de estas tres funciones existe un tema relevante en común: el 
movimiento de las personas hacia y a través de estos espacios, y por extensión las vías y 
sendas que hacen posible dicho movimiento. Lo que proponemos es que será el sistema de 
circulaciones el que posibilite el uso del parque en el nivel más fundamental, al asegurarle una 
estructura y permitir la orientación del usuario, más allá incluso del propio atractivo que 
presente. Será la posibilidad de recorrerlo y conectarlo con su entorno la condición básica a 
partir de la cual, si otros elementos como actividades y puntos singulares se disponen 
adecuadamente, se asegurará en gran medida la intensidad de uso del parque, su seguridad y 
la apropiación de éste por parte de la comunidad. 
  
El presente estudio se centra en este punto, aun entendiendo que hay otros aspectos 
relevantes de analizar, pero sin embargo a nuestro juicio secundarios o bien dependientes de 
esta primera condición. 
 
El análisis del funcionamiento de un parque urbano a partir de las circulaciones será abordado 
desde cuatro grandes temas: el primero se centra en la imagen y estructura interna del 
parque; el segundo tema tiene que ver con el contexto del parque, tanto el próximo como a 
escala de ciudad, especialmente en lo referente a redes de transporte público, bicicleta, 
peatonal y espacios verdes; en tercer lugar se analizará la importancia de una concordancia o 
complementariedad entre la estructura del parque y la estructura del contexto y sus vías 
relevantes; el cuarto y último tema es transversal a los otros tres y es la accesibilidad en 
espacios públicos, entendida no como la posibilidad de acceder al parque desde distintos 
puntos de la ciudad, lo cual se aborda en el segundo tema, sino desde su acepción más física, 
es decir, aquella relacionada con la facilidad que ofrece el espacio para ser utilizado por la 
mayor cantidad de gente posible, gracias a la ausencia de barreras. 
18 
 
1.2.1 Imagen y Estructura del parque 
En este punto vamos a hablar de la importancia de la imagen de un parque, entendida como la 
percepción que tiene de éste el usuario, y de los elementos que influyen en la construcción de 
dicha imagen. 
 
Un autor que nos servirá de referencia es Kevin Lynch. En su obra La imagen de la ciudad 
señala la importancia que tiene para el habitante la imagen que construye del medio que 
habita. Estos planteamientos, aun cuando tienen ya algunas décadas, siguen a nuestro juicio 
vigentes y son perfectamente trasladables desde la escala urbana a una escala menor, en este 
caso la de los parques urbanos.  
 
Para Lynch, una de las características básicas de la imagen de la ciudad es la legibilidad, 
definida como la facilidad con que pueden reconocerse y organizarse sus partes en una pauta 
coherente. Según el autor, si la imagen del paisaje urbano es legible, puede ser aprehendida 
visualmente como una pauta conexa de símbolos reconocibles; una ciudad legible sería aquella 
cuyos distritos, sitios sobresalientes o sendas son identificables fácilmente y se agrupan en una 
pauta global (Lynch, 1960).  
 
Comprender la estructura e identificar el medio ambiente constituyen una capacidad vital entre 
todos los animales móviles. Aquí entra en juego la capacidad de orientación, proceso 
dependiente de la representación mental del mundo físico exterior, es decir, la imagen 
ambiental.  
 
Esta imagen presenta una importancia tanto práctica como emotiva. Por un lado la nitidez de la 
imagen permitirá desplazarse con facilidad y prontitud. Desempeñará asimismo una función 
social, al constituir la base sobre la que se construirán los símbolos y recuerdos colectivos de 
comunicación del grupo.  
Una imagen ambiental eficaz, por otro lado, le da a quien la posee una fuerte seguridad 
emotiva, permitiendo una relación armónica entre éste y mundo exterior. Esto viene a ser lo 
contrario al malestar que puede provocar la desorientación.  
 
En el estudio de Lynch, los contenidos de las imágenes urbanas referidas a las formas físicas 
pueden ser clasificados desde cinco tipos de elementos:  
 
 
-Sendas: conductos que sigue el observador, mediante los cuales se organizan y conectan los 
demás elementos ambientales. 
-Bordes: Elementos lineales que el observador no usa o no considera como sendas, y que 
generalmente corresponden a un límite entre dos fases 
-Barrios: Secciones de la ciudad de tamaño medio a grande, reconocibles por un carácter que 
los identifica 
-Nodos: Puntos estratégicos de la ciudad a los que puede ingresar un observador y constituyen 
los focos intensivos de los que parte o a los que se encamina. 
-Hitos: Otro punto de referencia, pero a los que el observador no accede.  
 
El diseño y distribución conjunta de estos elementos son los que determinarán si la imagen del 






Creemos que las ideas anteriormente enunciadas son trasladables, en una menor escala, al 
tema de estudio de esta tesina, los espacios verdes urbanos. En el caso particular de los 
parques, piezas verdes de una dimensión mayor a 4 hectáreas, la construcción de una imagen 
por parte del usuario, mediante la cual se reconozca su identidad y estructura, aparece como 
un requerimiento fundamental para responder a todo su potencial de punto de encuentro.  
 
La elaboración de la imagen se caracteriza por un proceso bilateral entre el observador y su 
medio. El desarrollo de la imagen puede fortalecerse mediante artificios simbólicos, como 
puede ser un diagrama, un mapa o una serie de instrucciones. En la medida que el observador 
pueda ajustar la realidad al diagrama, contará con una clave para la conexión de las cosas. Un 
plano que busque ser útil para la orientación en el espacio, no requiere tanto ser exacto como 
ser legible, es decir, lo suficientemente claro y bien integrado como para minimizar el esfuerzo 
mental. En el caso del parque urbano, la síntesis de su estructura y zonas principales en un 
esquema sencillo, sin duda reforzará la imagen que el usuario tiene de él, permitiéndole una 
mejor orientación y uso.  
 
De los elementos que componen la imagen urbana propuestos por Lynch, consideramos que 
los más relevantes para ser trasladados al análisis de un parque son las sendas, los nodos y 




Aun cuando todos los elementos actúan en forma conjunta, las sendas son el elemento urbano 
predominante. Constituyen la red de líneas potenciales o habituales de movimiento a través del 
complejo urbano, mediante la cual se organizan y conectan el resto de los elementos 
ambientales. Son por tanto los medios más poderosos que pueden servir para ordenar el 
conjunto. Del mismo modo, en un parque serán los caminos o itinerarios los encargados de dar 
acceso e ir relacionando las distintas zonas y puntos de atracción.  
 
Para que el sistema de sendas sea claro, es importante que exista una jerarquía entre sus 
partes, es decir, debe haber ciertas sendas principales. Estas líneas claves deben tener alguna 
característica singular que las distinga de las demás, como puede ser  el uso, la sección, la 
textura, el alumbrado, los olores, sonidos, algún detalle típico, el arbolado, etc. En palabras de 
Lynch, Cuando las sendas principales carecen de identidad o se confunden fácilmente entre sí, 
toda la imagen de la ciudad presenta dificultades (Lynch, 1960).  
 
Que las sendas, una vez identificables, tengan asimismo continuidad, constituye una exigencia 
funcional obvia. Además del sentido más básico, referido a la no interrupción física del camino, 
la continuidad de una senda puede ser reforzada mediante la repetición de alguna de las 
características diferenciadoras anteriormente señaladas.  
 
Finalmente, además de la jerarquía entre las distintas partes, una estructura de sendas deberá 
tener cierta sencillez en su forma total para constituir una imagen clara.   
 
b. Nodos                        
Los nodos por su parte, están estrechamente relacionados con las sendas, ya que en muchos 
casos coinciden con una convergencia de éstas. Son lugares estratégicos cuya importancia se 
refleja en concentraciones de usos o de usuarios, constituyendo por lo general un foco o un 
símbolo dentro del contexto donde se insertan. Son por lo tanto acontecimientos dentro del 
recorrido, lugares de confluencia y de pausa muy importantes para el observador de la ciudad. 
Es importante, a la hora de diseñar o intervenir un parque, identificar los nodos existentes y los 
potenciales, tanto para reforzarlos mediante la ubicación de actividades como para señalarlos 




Los hitos corresponden en general a un objeto físico definido con bastante sencillez, por 
ejemplo un edificio, una señal o una montaña y establecen referencias radiales en torno a ellos. 
Pueden tener una relación cercana con el observador, generalmente reforzando la imagen de 
un nodo, o bien constituir una referencia lejana, simbolizando por ejemplo una dirección 
constante. Al igual que los nodos, los hitos serán muy importantes para la orientación del 
usuario mientras se desplaza dentro del parque, por lo que será de gran importancia la 
identificación de estos elementos singulares ya sea en el espacio próximo o lejano, e incluso la 
creación de ellos en algunos casos para reforzar la imagen de un nodo importante. 
 
Sendas, nodos e hitos deben funcionar de forma conjunta. Los nodos, lugares de encuentro y 
permanencia, son alimentados por los flujos que confluyen en él. Los recorridos por su parte se 
sirven de nodos e hitos para orientar al usuario y enriquecer la experiencia del movimiento. 
Para Lynch, Cuando el recorrido incluye una serie de acontecimientos diferenciados,  llegar y 
pasar de una meta secundaria a otra, el recorrido mismo adquiere significado y se convierte en 
una experiencia por derecho propio (Lynch, 1960).  
 
1.2.2 Inserción del parque dentro de su contexto próximo y a escala de ciudad  
   
Como señaláramos previamente, no es posible entender un parque como una unidad 
independiente; éste constituye un punto estratégico dentro de su contexto y en él confluirán 
diversas actividades. Por lo tanto, la relación que se establezca entre el parque y el resto de la 
ciudad amerita ser analizada. En la base de esta relación se encuentra el movimiento, el 
desplazamiento que realizan los usuarios para llegar al parque.  
 
La importancia del movimiento es extrapolable a todas las actividades de la ciudad. Pavez 
(1996) señala que el movimiento de los hombres no es la consecuencia, sino la esencia de la 
urbanidad.  
 
Amar (1993), por otro lado, considera el movimiento como el hilo director de una aproximación 
ecológica de los asentamientos humanos, al determinar las maneras según las cuales el 
ciudadano entra en contacto con sus semejantes y con su entorno en sentido amplio: físico y 
sensible, pero también social, económico, cultural, es decir, en las modalidades efectivas de la 
habitación.  
 
En este punto nos detendremos para caracterizar el movimiento en la ciudad actual y sus 
implicancias en el modo de habitarla. 
 
Magrinyà (1999), dentro de un análisis en el cual relaciona el urbanismo de las redes y el 
ecosistema urbano, plantea que los distintos modos de transporte establecidos a lo largo del 
tiempo en la ciudad han ido modificando las formas de relacionarse de sus habitantes, y por 
ende, las formas de habitar la ciudad. Señala que antes de la introducción masiva del coche, 
las redes sociales se estructuraban a través de una concepción territorial determinada por la 
métrica y la contigüidad. Los desplazamientos a pie daban lugar a relaciones circunscritas a un 
espacio acotado, con un centro y una periferia. A esto le da el nombre de relaciones de 
proximidad.  
 
Con la introducción de medios de locomoción y comunicación con velocidades de conexión 
elevadas, se crea un nuevo tipo de movilidad, el cual limita la posibilidad de encuentro 
inesperado propio de la proximidad. Algunas relaciones de proximidad pasan a ser sustituidas 
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por relaciones de conexión, caracterizadas por realizarse mediante los nuevos medios de 
transporte mecanizados y de comunicación.  
 
De esta manera, los posibles lugares de encuentro quedan separados en el espacio y 
aparecen puntos con una gran posibilidad de congregar y otros más inhóspitos y de difícil 
contacto. Al crearse nuevos puntos de encuentro que antes eran impensables por las 
distancias, las relaciones sociales quedan mediatizadas por las posibilidades que ofrecen las 
redes de transporte y comunicaciones. Sin embargo, persisten aún sectores de la ciudad que 
se caracterizan por las relaciones de proximidad, las cuales es necesario integrar de manera 
adecuada a las nuevas redes de transporte. 
 
Los espacios públicos, entendidos como los principales puntos en lo que se desarrollan 
relaciones de proximidad, necesitan de una compatibilización de la estancia y la movilidad que 
sólo se puede asegurar a través de desplazamientos que incluyan el modo a pie. Con la 
introducción de los medios de transporte mecanizados, las relaciones están condicionadas por 
la existencia de trayectos donde el desplazamiento se pueda efectuar con una buena 
articulación entre el modo a pie y los otros modos mecanizados que permiten conectar puntos 
alejados en el espacio. En ciertas calles donde existen otros medios de transporte, pero donde 
el modo a pie conserva su espacio, las formas urbanas que se desarrollan permiten acoger 
este tipo de relaciones y se mantiene el carácter urbano.  
 
Esta necesidad de articulación entre los medios a pie y bicicleta con las redes de transportes 
mecanizados es especialmente aplicable los parques de la ciudad. Dado el atractivo que 
constituye un espacio natural en un entorno urbano, se produce en ellos una doble condición 
muy clara. Por un lado, serán fuertemente dependientes de los usuarios de su contexto 
próximo, es decir, gente que vive en los barrios cercanos al parque y se desplaza hacia él a 
pie. Por otro, dada su dimensión y oferta de instalaciones y estímulos naturales, ejercerán una 
atracción sobre los habitantes del resto de la ciudad, los que accederán al parque mediante 
una combinación de las redes de transporte mecanizado y trayectos a pie. 
 
En efecto, es innegable la importancia de las relaciones de proximidad en el caso de un parque 
urbano. Según diversos estudios, si consideramos el conjunto total de usuarios de un parque 
determinado, la mayoría se desplaza hacia éste a pie, es decir, vive en el contexto próximo. En 
“Park Life” (1995), proyecto de investigación acerca del uso de parques en distintas ciudades 
de Inglaterra, del total de usuarios de parques encuestados, un 69% declaró acceder a éste 
andando.  
 
En esta misma línea, Olle Cobos (1999), en su estudio acerca de las relaciones de movilidad 
de los parques metropolitanos de la Región Metropolitana de Barcelona, concluye que en el 
caso de Parque de Vallparadis en Terrassa, el 80% de los usuarios vive a menos de 500 
metros y el 70% de ellos a menos de 300 metros. 
 
Datos como los señalados vienen a corroborar la relevancia de hacer un análisis de las vías de 
mayor actividad peatonal que darán acceso al parque, con el fin de definir cuáles se debiesen 
intervenir, ya sea para reforzar actividades peatonales existentes, o bien, para corregir 
elementos que dificulten dichos desplazamientos; ante la necesidad de escoger entre las vías 
del entorno de un parque que se privilegiarán para darle acceso, será recomendable evaluar y 
comparar aspectos tales como la densidad de actividades que acojan, la presencia de 
arbolado, el ancho de aceras, etc.  
 
Considerar un área de influencia del espacio verde de 500 metros para llevar a cabo los 





Por otro lado, es necesario considerar que las vías próximas de desplazamientos peatonales 
no sólo permitirán el acceso a los usuarios que habitan el entorno del parque.  
Como señalábamos, éste ejercerá una atracción a nivel urbano, por lo que, además de 
asegurar una adecuada conexión peatonal entre el parque y su entorno próximo, es importante 
que dichas vías que privilegian al peatón se integren adecuadamente a las redes de transporte 
mecanizados. En este sentido es importante analizar cómo las vías de mayor actividad 
peatonal se conectan a estaciones de metro y paradas de líneas de bus importantes. 
 
En un escenario ideal, podríamos hablar de una sola gran red de movilidad, compuesta por 
sub-redes de distintos modos, adecuadamente integradas entre sí. Los desplazamientos a pie, 
al igual que los medios mecanizados, están determinados por las infraestructuras que los 
sustentan. En este sentido valdría la pena intervenir las vías que potencialmente puedan 
conectar espacios públicos y equipamientos con puntos de intercambio modal, devolviéndoles 
el espacio que se le ha entregado al coche y asegurando unas condiciones de confort y 
accesibilidad física adecuadas. 
 
Finalmente, y en un sentido más amplio, señalaremos que el concepto de red de movilidad 
puede extrapolarse a los desplazamientos no sólo de los seres humanos sino del resto de las 
especies que se encuentren en la ciudad. Aquí es donde cobran importancia los corredores 
verdes urbanos, entendidos como conexiones entre los espacios verdes de la ciudad que 
permiten incrementar la biodiversidad al fomentar el intercambio entre las personas y 
organismos que conforman el ecosistema urbano.  
 
De esta manera, un corredor verde es al mismo tiempo una parte de una red de movilidad, 
alternativa a los medios motorizados, el cual debe acoger de la mejor manera posible los 
desplazamientos a pie y en bicicleta. Además, cualquier espacio verde es potencialmente una 
pieza integrante de un corredor verde, máxime en el caso de un parque urbano, de modo que 
la manera en que éste se conecte con el resto de espacios verdes es un aspecto que no puede 
dejar de considerarse a la hora de diseñarlo o bien intervenirlo. 
 
 
1.2.3 Complementariedad entre estructura interna y externa 
Hemos señalado la necesidad de contar con una estructura interior clara para dotar al parque 
de una imagen y una identidad. Asimismo vimos en el punto anterior la relevancia de la 
adecuada inserción del parque en las redes de movilidad dentro del contexto urbano, y de su 
relación con las vías de su contexto próximo, que son las que le darán acceso. En este tercer 
punto analizaremos la importancia de que exista una concordancia o complementariedad entre 
la estructura interna del parque y las vías del contexto que permitirán acceder a éste. 
 
En primer lugar debemos fijarnos en los límites del parque y específicamente en sus accesos. 
Ciertamente, el contar con una mayor cantidad de accesos permitiría suponer que el número 
de usuarios que ingresen al parque será mayor. Sin embargo, el número de accesos por sí 
mismo pierde importancia si éstos no están relacionados adecuadamente con los flujos 
externos. Es necesario que la ubicación de los accesos responda al contexto próximo del 
parque, es decir, que estén conectados con las vías relevantes de circulación peatonal. Esto no 
siempre es posible para todos los accesos, pero al menos se debe asegurar dicha conexión 
para algunos de ellos; al igual que existen sendas principales y secundarias al interior del 
parque, los accesos también podrán tener jerarquías, coincidiendo los principales con las calles 




En segundo lugar, será de gran importancia que desde los accesos se tenga una conexión 
clara con las sendas principales del parque. Aquí juega un papel fundamental el diseño de la 
estructura de sendas del parque. Por un lado la estructura debe ser clara, y por otro la imagen 
de dicha estructura debe ser transmitida al usuario.  
En este punto volvemos a hacer referencia a los elementos que permiten reforzar la 
construcción de la imagen del parque. En este sentido, será primordial contar en los accesos 
con el plano o diagrama que sintetice la estructura del parque y que nos permita llegar con 
facilidad a sus caminos principales. Además, el propio diseño de las sendas en sus distintos 
niveles jerárquicos debiese contribuir a reforzar la imagen y permitir la orientación. 
 
Finalmente, si la ubicación de los accesos y el diseño de las sendas interiores permiten 
atravesar el parque y conectar a través de éste las vías relevantes del contexto, es muy 
probable que la calidad e intensidad de uso aumenten. Al respecto, Pavez (1996) señala: es 
importante que las circulaciones cotidianas de los habitantes a su trabajo, al mercado o a la 
escuela, atraviesen los parques, para su mejor animación, control, disfrute y uso intensivo que 
deben tener.  
 
Lo que se propone es que un parque que puede ser atravesado contará con mayor cantidad de 
usuarios; utilizarlo formará parte de la cotidianeidad de un mayor porcentaje de la población, 
con los beneficios sociales y de salud ya señalados. Al cumplir con esta condición de conector 
a nivel del sistema de barrios circundantes, el parque desarrolla de mejor manera su rol de 
pieza integrante de las redes de movilidad peatonal y de bicicleta.  
 
Esta idea se ve reforzada al considerar los datos arrojados por algunos estudios relacionados 
con el uso del parque como lugar a través del cual se conectan puntos atractores dentro de los 
barrios. En “Park Life” (1995) por ejemplo, se concluyó que la tercera razón más común dada 
por los usuarios para utilizar un parque urbano era tomar un atajo a través del cual llegar a 
equipamientos, comercio o la parada del transporte público.  
Este motivo, en principio práctico, puede sin embargo relacionarse con el interés o necesidad 
de incorporar el verde dentro de la rutina diaria, incluyendo un parque en nuestros 
desplazamientos cotidianos.  
En “La Imagen de la Ciudad”, Lynch recoge testimonios de usuarios de la ciudad de Los 
Ángeles, los que se desviaban diariamente en sus rutas para poder disfrutar de algún 
determinado paisaje natural, aún cuando esto suponía un aumento en el tiempo total de 
desplazamiento. 
 
En efecto, y a diferencia de la mayoría de las piezas que componen el medio urbano, un 
parque es un espacio abierto potencialmente atravesable; el cumplimiento de esta cualidad 
dependerá de la articulación entre vías exteriores, accesos y sistema de sendas interiores.  
 
 
1.2.4 Accesibilidad en espacios públicos  
Existe un tema transversal a los tres recién señalados, estructura del parque, inserción de éste 
en su contexto y complementariedad entre estructura interna: la accesibilidad. De no cumplirse 
esta condición, por muy clara que sea la imagen del parque y muy acertada sea la relación con 
su entorno, fracasará en gran medida en su papel de lugar de encuentro ciudadano, al excluir a 
una parte importante de la población.  
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En primer lugar daremos una definición amplia de la accesibilidad, veremos cuáles son los 
elementos que la dificultan, quienes son sus principales afectados y finalmente, cuales son los 
requerimientos para asegurar la accesibilidad en los espacios públicos. 
Existe una extensa bibliografía sobre el tema. Para el desarrollo de este estudio hemos tomado 
como referencia principal el “Libro Blanco de la Accesibilidad”, de Enrique Rovira-Beleta, obra 
que se enmarca dentro de la realidad y normativa españolas. 
Definición de accesibilidad 
 
“La accesibilidad no es sólo una necesidad para las personas con discapacidades,  
sino una ventaja para todos los ciudadanos”   (Enrique Rovira-Beleta) 
 
 
El Libro Blanco de la accesibilidad la define como la característica del urbanismo, la edificación, 
el transporte o los medios de comunicación que permite a cualquier persona su utilización y la 
máxima autonomía personal (Rovira-Beleta, 2003). 
 
La palabra accesibilidad puede entenderse en relación con cuatro formas básicas de actividad 
humana: movilidad, percepción, comunicación y comprensión; cada una de estas formas está 
sujeta a la limitación como consecuencia de la existencia de barreras. En este estudio nos 
centraremos en aquellas que tienen que ver con la movilidad y la percepción, específicamente 
en la categoría de barreras arquitectónicas urbanísticas. Éstas corresponden a barreras que se 
presentan en la estructura e instalaciones urbanas, en las vías y en los espacios no edificados 
de uso público.  
 
Aún cuando la accesibilidad favorece, de una u otra manera, a toda la población, es evidente 
que hay segmentos de ella que se ven más afectadas por la existencia de barreras, ya sea de 
forma permanente o circunstancial.  
En general se pueden considerar tres grandes grupos de personas afectadas por las barreras: 
 
-Personas con discapacidades permanentes: derivadas de deficiencias físicas, sensoriales o 
mentales. Con respecto a la movilidad podemos distinguir entre ambulantes, es decir aquellos 
que ejecutan determinados movimientos con dificultad y con ayuda de aparatos ortopédicos, 
bastones, etc., y usuarios de silla de ruedas, quienes precisan de ésta para realizar sus 
actividades, bien de forma autónoma o con ayuda de terceras personas. Las deficiencias 
sensoriales más comunes son visuales y auditivas. 
 
-Personas mayores. Entre los que se distingue entre discapacitadas y no discapacitadas 
 
-Personas afectadas por circunstancias transitorias: derivadas de actividades o situaciones 
coyunturales que pueden resultar discapacitantes. Entre ellas podemos señalar personas con 
discapacidad transitoria física, mujeres embarazadas o aquellas que producto de alguna 
actividad puntual, como llevar niños pequeños en brazos o en cochecito, transportar bultos 










Las principales dificultades para las personas con movilidad reducida y/o con limitaciones 
sensoriales son las siguientes: 
 
-Dificultades de maniobra: aquellas que limitan la capacidad de acceder a los espacios y de 
moverse dentro de ellos. Afectan de forma especial a los usuarios de silla de ruedas, tanto por 
las dimensiones de la propia silla que obligan a prevenir espacios más anchos, como por las 
características de desplazamiento que tiene una silla de ruedas. 
 
-Dificultades para salvar desniveles: Son las que se presentan en el momento en que se 
pretende cambiar de nivel, ya sea subiendo o bajando, o bien, superar un obstáculo aislado 
dentro de un itinerario horizontal. Afectan tanto a usuarios de silla de ruedas, imposibilitados de 
superar desniveles bruscos o con pendientes muy pronunciadas, como los ambulantes, que 
tienen dificultades con los desniveles bruscos, los itinerarios de fuerte pendiente y los 
recorridos muy largos. Básicamente los desniveles pueden ser continuos, los que se 
encuentran principalmente en las vías públicas y espacios abiertos, obedeciendo en general a 
las condiciones topográficas, o bien bruscos y aislados, como pueden ser bordillos, gradas o 
escaleras. 
 
-Dificultades de alcance: Son aquellas que aparecen como consecuencia de una limitación en 
las posibilidades de llegar a objetos y percibir sensaciones. Afectan principalmente a los 
usuarios de silla de ruedas, debido a su posición, y de forma especial a afectados por 
deficiencias visuales y auditivas. 
 
-Dificultades de control: Son las que aparecen como consecuencia de la pérdida de capacidad 
para realizar acciones o movimientos precisos con los miembros afectados. Afectan tanto a los 
usuarios de silla de ruedas como a los ambulantes. Las dos clases principales de dificultades 
de control son del equilibrio y de la manipulación. 
 
Requerimientos para la accesibilidad en espacios verdes 
Según el Libro Blanco de la accesibilidad, un espacio verde de uso público se considera 
adaptado si reúne las condiciones mínimas de accesibilidad siguientes: 
 
-Existencia de un itinerario adaptado que permita el acceso a los centros de información, a las 
áreas de interés adaptadas, a los servicios higiénicos y que permita un recorrido por el interior.  
 
-Adaptación de los elementos de urbanización que forman parte de los itinerarios y áreas 
adaptadas como son los pavimentos, escaleras, rampas, puentes, pasarelas, barandillas, 
pasamanos, aparcamientos, vados, etc. 
 
-Adaptación de los elementos de jardinería que forman parte de los itinerarios y áreas 
adaptadas. 
 





A continuación veremos con mayor detalle algunos requerimientos básicos relacionados con la 
movilidad al interior de un parque, como son las pendientes de los itinerarios, sus dimensiones, 





Una pendiente ideal para el desplazamiento de personas con movilidad reducida es de 6%. Sin 
embargo se considerarán accesibles aquellos itinerarios cuya pendiente no superen el 8%. Por 
otro lado, se considerará 10% la pendiente máxima para que los itinerarios de una zona natural 
se consideren practicables, es decir, puedan ser recorridos por una persona con movilidad 
reducida asistida por un tercero. La pendiente trasversal máxima, debe ser menor del 2%. 
 
b. Dimensiones. 
 Se considerará 1,50m libre de obstáculos como una anchura mínima deseable, permitiendo un 
doble sentido de circulación y el cruce de una persona ambulante y una persona usuaria de 
una silla de ruedas. Un ancho de 2,00m permite el paso con comodidad de dos personas 
usuarias de silla de ruedas. Por otro lado, se denomina túnel de desplazamiento al espacio 
libre de cualquier obstáculo en toda la anchura del camino que deberá asegurarse, cuya altura 
no podrá ser inferior a 2,20m.  
 
c. Superficie y Materiales.  
La superficie del suelo será dura, estable y antideslizante en seco y en mojado. El agua 
sobrante del riego será canalizada y evacuada, evitando la erosión de los pavimentos 
disgregados. En cuanto a los tipos de pavimentos, las superficies que presentan ofrecerán un 
mayor o menor grado de dificultad al desplazamiento. Por orden decreciente de accesibilidad 
podemos nombrar: hormigón, asfalto, capas de agregados machacados, madera, adoquines, 
etc. Es fundamental que en caso de materiales no continuos las juntas se resuelvan sin dejar 
rehundimientos ni espacios superiores a 1,5 cm. 
Un tipo de pavimento muy recomendable son hormigones porosos, los que cumplen el requisito 
de continuidad y al mismo tiempo permiten la infiltración del agua en el terreno, aspecto 
relevante en un medio natural. 
 
d. Señalización. 
Se deberán facilitar paneles informativos en los accesos al área verde y al inicio de los 
itinerarios adaptados, ofreciendo información relevante como tipo de pavimento y su estado, 
longitud del itinerario, pendiente de los caminos, existencia de barreras, lugares de interés, 
zonas de descanso etc. Además se ubicarán en puntos importantes de los recorridos, como 
cruces o zonas de estancia. Es importante que los paneles contengan la información en 
altorrelieve y/o alfabeto Braille. 
La información deberá estar colocada a una altura mínima de 1,30m y nunca deberá 
sobrepasar los 2,00m. Toda la información relevante debería poder ser leída desde una 
distancia mínima de 5m.  
Además, el propio camino debe contener elementos que guíen  aquellos visitantes con 
problemas de visión como bordillos laterales en todo el sendero de 10 cm. de altura como 
mínimo. 
 
Finalmente, podemos señalar la importancia del adecuado diseño de elementos de mobiliario 
para acoger las actividades de personas discapacitadas en los espacios públicos, tales como 
bancos, mesas, papeleras, fuentes, etc., sin embargo no entraremos en detalles al respecto. 
 
 
En este punto debemos recalcar que dichas condiciones mínimas no bastan por sí mismas y es 
necesario que ocupen un lugar central en la concepción de cualquier espacio público urbano, 
en especial del parque urbano, relacionándose en forma sistémica con los demás aspectos que 
influyen en su uso. En el siguiente capítulo verificaremos la importancia asignada a la 




Capítulo 2: Caso de estudio. El futuro Parc dels Tres Turons 
 
El futuro Parc dels Tres Turons es una mezcla entre realidad y proyecto. Se inserta en un área 
definida por tres colinas ubicadas en los distritos de Gracia y Horta-Guinardó, en la zona norte 
de Barcelona. Desde las primeras planificaciones urbanas han sido consideradas como áreas 
verdes, sin embargo el acelerado crecimiento urbano experimentado por la ciudad, 
particularmente al inicio del siglo XX, trajo como consecuencia que parte importante de esta 
área fuera edificada, tanto en sus laderas como en algunas zonas altas.  
 
En los últimos años se ha verificado un proceso en el cual se intenta reestablecer la cualidad 
verde de esta zona, mediante la propuesta de unir las colinas bajo el nombre de Parc dels Tres 
Turons, en el marco de una Modificación al Plan General Metropolitano del año 1976.  
 
La relevancia de la propuesta es innegable, ya que de consolidarse como una unidad, el 
parque pasaría a formar parte de los espacios verdes más importantes a nivel tanto de la 
ciudad como metropolitano.  
Lo que existe hasta la fecha, sin embargo, es una suma de piezas, encabezada por tres 
parques urbanos, reconocibles pero no conectados, y algunas zonas de carácter más forestal.  
 
Nos encontramos entonces con el proyecto de un parque que se basa en un conjunto de zonas 
verdes preexistentes, a las cuales se busca dotar de una unidad y de una identidad común, y al 
mismo tiempo, relacionar de mejor manera con los barrios que lo circundan y el resto de la 
ciudad. 
 
La presentación de este caso de estudio se divide en tres partes.  
En la primera se describe brevemente la evolución histórica y urbanística del ámbito en 
cuestión. A continuación revisaremos los distintos instrumentos del planeamiento que lo han 
afectado, hasta llegar al período actual.  En la tercera parte se expondrá la propuesta contenida 
en la Modificación del Plan General Metropolitano en el ámbito de los Tres Turons  (BCN 
Urbanisme, 2009), en la cual se establecen las pautas que estructurarán el futuro parque.  
Dicho proyecto será objeto de una revisión crítica y, desde la óptica del marco teórico 
expuesto en esta tesina, se identificarán sus aportaciones y sus carencias.  
2.1 Evolución histórica y urbanística 
2.1.1 Formación Geológica 
La formación geomorfológica de los Tres Turons corresponde a las últimas estribaciones de la 
Serralada Litoral antes del cambio de pendiente hacia la llanura que configura el denominado 
Plano de Barcelona y está formada por rocas de la época paleozoica, pizarras y esquistos 
asentados sobre un basamento granítico.  
Esta agrupación de pequeños cerros entre el Plano de Barcelona y Collserola, comprende un 
total de siete colinas de las cuales las tres más importantes, y que son objeto de este estudio, 
son el Turó del Carmel con 267 m de altura, el de la Rovira con 261 m y el de la Creueta de 






Figura 1 Vista aérea de los Tres Turons desde el Norte 
Fuente: El Carmel ignorat: història d'un barri imposible (2007) 
 
Se debe considerar que la morfología de los Turons ha cambiado a lo largo del tiempo, tanto 
por la acción natural de erosión de las vertientes y arrastre de materiales, como por la acción 
antrópica. La actividad humana ha transformado el paisaje debido a la ocupación de la 
montaña, primero agrícola y después urbana, pero también a la explotación de canteras y 
minas que han ido vaciando las montañas en diversos puntos, al igual que ocurrió en Montjuïc. 




2.1.2 Primeros Asentamientos 
 
Los primeros núcleos de población datan de la primera edad de bronce. De esta época es Can 
Casanovas, poblado que se ubicaba detrás del Hospital de la Santa Creu i Sant Pau. En la 
época ibérica este sector estuvo densamente poblado. Dada la morfología de los Turons y 
considerando que una de las características de la cultura iber era la voluntad de establecer sus 
poblados en lugares altos, es probable que existieran poblados en todos los Turons, pese a 
que no se han localizado casas ni elementos defensivos.  
Con respecto a la época romana, este sector correspondía al ager de la colonia Barcino, y por 
lo tanto el tipo de restos que encontramos corresponden a villae, centros de producción 
agrícola. 
En la época medieval el poblamiento de los Turons es disperso, basado en la masía como 
centro de producción de un entorno agrícola. Algunas de estas construcciones han pervivido en 
la actualidad, mientras que otras han ido desapareciendo con la urbanización de las montañas. 
Como masías destacadas podemos citar Can Muntaner, cuna del posterior Parc Güell, la torre 
de los Pardales, Can Xirot, etc.  
 
 
2.1.3 Proceso de Urbanización 
 
Los espacios libres o verdes que se pueden delimitar con una imagen aérea actual no 
corresponden con el espacio físico de las montañas, sino que constituyen sólo una parte 
formada por cumbres y carenas que han resistido la presión urbanizadora de la ciudad. Las 
calles que suben y las construcciones que colonizan los turons esconden su antigua orografía, 
caracterizada por unos desniveles muy fuertes. El proceso de urbanización de esta área está 




A mediados del S. XIX, la pequeña corona formada por los turons de la Rovira, el Carmel, el 
Coll y el Putxet rompían el Plan de Barcelona, aislando el antiguo municipio de Horta, que se 
extendía por el valle entre las colinas y los pies de la cordillera de Collserola. El poblamiento 
disperso de los turons era insignificante y se relacionaba básicamente con las explotaciones 
agrícolas de sus partes más bajas y con las viñas que se fueron plantando en las laderas. En 
ese momento, esta parte del territorio se consideraba tan rural y alejado de la ciudad que ni 
siquiera fue grafiado por Ildefonso Cerdà en su plano topográfico de Barcelona y alrededores 
del año 1855, quedando fuera del ámbito de los planteamientos del ensanche de la ciudad (ver 
Figura 2). Su integración definitiva a la administración de la ciudad, debido a su pertenencia a 
Horta, no se produjo sino hasta el año 1904. 
 
 
Figura 2 Fragmento del Proyecto de Ensanche de Ildefons Cerdà, año 1855 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
 
El inicio de una ocupación semiurbana del territorio de los turons va a producirse a partir de la 
segunda mitad del siglo XIX, intensificándose hacia el final del siglo y principios del siglo XX. 
Algunas de las propiedades rurales estaban en manos de familias adineradas barcelonesas 
que, además de la explotación agrícola, las usaban como residencias de veraneo. Comenzaron 
a surgir propuestas de "colonias de veraneo" y urbanizaciones parciales promovidas por los 
mismos propietarios de las antiguas masías. Algunas de ellas se basaron en la idea de ciudad 
jardín, y no todas tuvieron el éxito que se esperaba: el caso más paradigmático es el fracaso de 
la urbanización del Parc Güell. Sin embargo, no todos los primitivos núcleos residenciales 
tenían un carácter exclusivo de veraneo. El Carmel, y sectores del Coll, Vallcarca y Guinardó, 
van a estructurarse como verdaderos barrios. En esta época se producen también promociones 
de vivienda acogidas a la normativa de casas baratas, como son las realizadas por la 





A partir de la década de 1920 y hasta la Guerra Civil, la construcción de casas y torres en las 
zonas de los Turons se incrementó considerablemente, produciéndose los primeros problemas 
de urbanización y también algunas soluciones como el viaducto de Vallcarca. Pasados los 
tiempos en que las urbanizaciones se hacían según los trazados propuestos por los propios 
propietarios de los terrenos, la apertura de nuevas calles comenzaba a regirse por los planes 
de reforma del ensanche y los planos de enlaces. 
En la figura 3, fragmento de un plano topográfico de 1929, se puede observar el inicio de la 
consolidación de los núcleos de El Coll y Vallcarca, además de la aparición de otros como Can 
Baró, El Carmel y La Taxonera. 
 
 
Figura 3 Fragmento del plano topográfico de Vicenç Martorell, año 1929 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
 
El gran incremento en el ritmo de ocupación de los territorios montañosos de los Turons se 
produjo tras la Guerra Civil con las diferentes oleadas inmigratorias. La presión de la demanda 
de viviendas y los procesos de especulación inmobiliaria favorecieron la ocupación de aquellos 
terrenos hasta entonces fuera de los circuitos urbanísticos por sus características orográficas. 
Tanto los Tres Turons como otras montañas de la ciudad, cuyos valores de suelo eran 
inferiores, empezaron a poblarse en forma intensiva y sin planificación, a la vez que 
aparecieron los primeros núcleos de barraquismo. La autoconstrucción en los primeros 
momentos y las grandes promociones inmobiliarias después, dieron como resultado la mezcla 
de tejidos con formas e intensidades edificatorias contrapuestas.  
 
Con respecto al encaje urbano, hay sectores en los cuales la ciudad construida se aproxima y 
llega hasta los Turons aviniéndose con la topografía, con un grano edificado pequeño y una 
tipología de edificación aislada. Es el caso de la vertiente norte de la Rovira, la oeste de la 
Creueta y la falda sudeste del Parc Güell, en los barrios de la Font d'en Fargas, Carmel, 
Penitents y la Salut. En otros frentes, la ciudad ha crecido de una forma más intensiva y con 
una tipología de isla cerrada, siendo el encuentro más difícil, a veces crítico, como es el caso 
de la parte sur del Turó de la Rovira, en el barrio de Can Baró y parte del Guinardó, donde el 
crecimiento no pudo resolver bien la adaptación a la topografía.  
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2.1.4  Parques y Jardines actuales en los Tres Turons 
En la zona de estudio existen actualmente tres grandes parques urbanos consolidados: el 
Parque de la Creueta del Coll, situado en la antigua cantera del Coll; el Parc Güell, reconocido 
internacionalmente y ubicado en la vertiente suroeste del Turó del Carmel; y el Parc del 
Guinardó, situado en la parte oeste del Turó de Rovira. Son parques muy diferenciados, tanto 
en su concepción urbanística como en los usuarios que los visitan. 
 
Parque urbano de la Creueta del Coll.  
Inaugurado el 1987, aprovecha la antigua cantera del Coll, situada en las faldas del Turó. Obra 
de los arquitectos Martorell, Bohigas y Mackay (MBM), el parque tiene una extensión de 
1,68Ha y destaca por su amplia plaza arbolada y una piscina pública de grandes dimensiones, 




Figura 4 Planta del proyecto del Parc de la Creueta de Coll 
Fuente: MBM Arquitectes 
 
Parque forestal y Jardín histórico del Parc Güell.  
Proyectado por Antoni Gaudí e inaugurado el año 1922, es uno de los parques más visitados 
de la ciudad. Declarado Monumento Artístico el año 1969 y Patrimonio de la Humanidad por la 
UNESCO el año 1984, es uno de las principales obras del modernismo en Barcelona. De las 
26Ha totales que presenta el parque, una superficie de 17,18Ha corresponden a jardín 
histórico. 
 
Parque histórico y forestal del Guinardó.  
Diseñado por Jean-Claude-Nicolas Forestier y realizado por Nicolau Rubió i Tudurí el año 
1918. El parque original constituye la llamada “zona histórica”, la más popular y representativa, 
en la que se encuentra la emblemática "font del Cuento". Además existen dos zonas más, las 
cuales corresponden a remodelaciones más recientes del parque original. La primera es una 
zona de pre-parque o parque de barrio, mientras que la tercera zona se encuentra en la parte 
superior, tiene un carácter forestal, pendientes más pronunciadas y se caracteriza por un 





Figura 5 Plantas de los proyectos del Parc Güell y el Parc del Guinardó 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
 
Asimismo podemos citar algunos jardines actuales como los de la Teixonera en la calle Mare 
de Deu dels Àngels, los jardines de las Tres Creus junto al Parc Güell, los jardines de Juan 
Ponce junto a la Carretera del Carmel y los jardines de Francesc Alegre entre las calles de 
Francesc Alegre y Tenerife. 
2.1.5 Vialidad actual 
El parque se encuentra dentro del anillo viario básico definido por  Hospital Militar, 2º Cinturón, 
Lisboa, Tajo, Passeig Maragall, Mare de Deu de Montserrat y Travessera de Dalt.  
 
El principal vial de acceso y conexión con el plano de Barcelona es la Carretera del Carmel, 
que sube serpenteando hasta llegar a su punto más alto, donde se conectan el Turó del Carmel 
y el de la Rovira. A partir de aquí se define el perímetro posterior del Carmel con la calle del 
Santuari, la cual se conecta frontalmente con la Creueta del Coll. La construcción de esta calle, 
entre el Carmel y la Creueta del Coll, ha modificado la topografía original en forma de cuello 
entre los dos Turons resolviéndose mediante un terraplén.  
 
Desde la Avenida de la República Argentina, a través del Puente de Vallcarca, se accede 
tangencialmente por el Passeig de la Mare de Deu del Coll al sudeste de la Creueta del Coll. 
Este paseo gira a la izquierda bordeando el límite del Turó y cambiando de nombre 
sucesivamente: calle de Lourdes, camino de los Ángeles, calle de Catellbisbal, calle de Mare 
de Deu dels Angels, calle de Santa Rosalia, calle del General Mendoza, calle de Cardedeu y 
calle de Castellterçol, que vuelve a conectar con el primero.  
 
El perímetro del Turó del Parc Güell no tiene continuidad en la vertiente poniente; el acceso 
rodado a la puerta del Carrer de Olot cuelga únicamente de la Travessera de Dalt, que le da un 
servicio rodado limitado.  
 
El Turó de Rovira, es tangente a dos viarios de carácter básico: la carretera del Carmel, en su 
extremo oeste, y la avenida Mare de Deu de Montserrat, en su extremo oriental. Existen 
también algunas calles que definen su perímetro pero que no tienen continuidad viaria.  
Se debe resaltar que muchos de los viarios de los tejidos limítrofes llegan al ámbito con 
escaleras, como es el caso de las calles Telégrafos, Florencia, Génova, Sales, el pasaje 





Figura 6 Red viaria y de caminos actual en el ámbito de los Tres Turons 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
2.1.6 Equipamientos existentes 
Dentro del ámbito de los Tres Turons existen numerosos equipamientos, especialmente a lo 
largo del perímetro del parque, algunos de los cuales están en unas calificaciones urbanísticas 
inadecuadas.  
Dentro de los equipamientos presentes encontramos principalmente de tipo educacional, con 
cerca de una decena de establecimientos, deportivos, culturales y de atención sanitaria (ver 
Figura 7).  
 
El listado de equipamientos existentes en el ámbito es el siguiente: 
 
-Docentes: CEIP Montseny, Pista CEIP la Farigola de Vallcarca , CEIP Coves den Cimany, 
CEIP Baldiri i Reixac, CEIP Font den Fargas, CEIP Municipal Parc del Guinardó, IES 
Francisco de Goya, IES M. Ferran Tallada, IES Pere Bosch i Gimpera y Escola Virolai. 
-Culturales y de promoción social: Casa Museu Gaudí, Casal de barri “la Miranda”, Parròquia 
Mare de Déu del Mont Carmel, Antigua escuela Pirineus, centre cívic i dassociacions y Esplai 
el Carmel  
-Deportivos: Pistas Municipales de Petanca Parc Creueta del Coll, Pistas Municipales de 
Petanca Parc Güell, Laguna de la Creueta del Coll, Pista Municipal de Petanca y pista de 
patinaje Font Castellana, Pistas Municipales del Parc del Carmel, Pistas Municipales de 
Petanca y Bitlles El Carmel, Complejo deportivo Municipal Creueta del Coll y Pista Polideportiva 
Municipal Can Baró.  
-Atención sanitaria y atención social: Residencia geriátrica Vibentia Mullerat, Residencias 





Figura 7 Equipamientos existentes al interior de los Tres Turons 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
2.2 Planeamiento 
2.2.1 Antecedentes históricos 
El área de referencia de los Tres Turons ya había sido considerada por Jaussely como "zona 
rural" en la redacción de su Plano de Enlaces del año 1905. No se preveían urbanizaciones, 
únicamente una red de caminos que permitieran transitarlo. A partir de este esquema, los 
diferentes proyectos de urbanización aprobados por el consistorio respetaban en esta zona el 
concepto de zona libre o parque, aun cuando sólo se realizó como tal el del Guinardó. De todos 
modos, esta tipificación de "Parque" se reservaba únicamente a las zonas más altas de los 
Turons, las cuales, a pesar de tener alguna construcción, como en el caso del núcleo del 
Carrer Lavèrnia en el Turó de la Rovira, no habían sido todavía ganadas por el suelo urbano 
(ver Figura 8).  
 
En 1945 se creó la Comisión de Ordenación Provincial de Barcelona, la cual, 8 años más tarde, 
presentó un plan que abarcaba todos los municipios que posteriormente formaron parte del 
área metropolitana. El excesivo papel urbanizador que había tenido la iniciativa privada, 
impidiendo la expansión razonada y dirigida de la ciudad, había provocado un crecimiento 
urbano inconexo que el plan de ordenación quería eliminar. Los nuevos principios se basaban 
en los conceptos de "zonificación" de la ciudad que ya se habían preconizado en los nuevos 
proyectos de principios de siglo. El futuro de los Tres Turons quedaba definido como "Parque 
Urbano" en el Plan Comarcal del 1953, aun cuando sus laderas eran consideradas como "zona 
de Ciudad Jardín Intensiva" y "zona Suburbana Extensiva" (ver Figura 9). Fue bajo estos 




En lo que se refiere al parque, el Plan Parcial que había de ordenarlo se redactó el año 1965, 




Figura 8 Plan de Enlaces de L. Jaussely, año 1907 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
 
 
Figura 9 Fragmento del plano de zonificación del Plan Comarcal de 1953 
 Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
36 
 
2.2.2 Planeamiento vigente 
El Plan General Metropolitano de 1976, último instrumento general a escala metropolitana, 
confirma la conveniencia del parque central y califica estos suelos principalmente como: "zona 
verde existente" (clave 6a), "zona verde de nueva creación" (clave 6b) y "zona de renovación 
urbana en transformación del uso existente a zona verde" (clave 17/6). Dicho Plan delimitó un 
Sector de Reforma Interior para esta área estableciendo una edificabilidad y unas dotaciones 
que deben ser ordenadas por los planes de desarrollo.  
 
 
Figura 10 Plan General Metropolitano de 1976: Sectores de Reforma Interior y el ámbito de la MPGM en rojo 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
 
En el Turó de la Rovira, este SRI incluye suelos cualificados como “zona de renovación urbana: 
rehabilitación” (clave 16) y básicamente suelos para futuro parque, con una superficie de 
337.797m2. La porción cualificada de "zona de renovación urbana: rehabilitación", en la 
vertiente norte, fue desarrollada por el Plan Especial Bové Passarell, aprobado definitivamente 
el 24 de marzo de 1987, sin inclusión de los suelos afectados directamente por el futuro 
parque. Más recientemente, el 28 de diciembre de 1999, fueron expuestos al público los 
criterios de planeamiento en el entorno de la calle Pasteur, referidos básicamente a aquellos 
suelos que en la vertiente sur del Turó de la Rovira se encuentran calificados también de "zona 
de renovación urbana: rehabilitación".  
 
En lo referente al Turó de la Creueta del Coll, el 29 de noviembre de 1984 se aprobó 
definitivamente el Plan Especial de Ordenación del Parque de la Creueta del Coll. Tanto en la 
descripción del Plan Especial como en la del Proyecto Básico, se señaló que, "la totalidad de 
los terrenos que quedan dentro del perímetro a ordenar se destinan a Parque, sin que haya 
ningún vial interior a incorporar a la red urbana de libre circulación".  Este Plan Especial 
contenía un primer hito básico: que todos los terrenos y construcciones pasaran a ser 
propiedad del Ayuntamiento. Aun así este Plan no altera las claves urbanísticas vigentes y 




Por otra parte, el año 2000 se han aprobado los "Planes Especiales de Protección del 
Patrimonio Arquitectónico y Catálogo" de los distritos de Grácia y Horta-Guinardó. 
2.2.3 Calificaciones urbanísticas vigentes en los Tres Turons 
El Planeamiento vigente califica aproximadamente el 80% del ámbito como suelo actualmente 
destinado a sistemas (viario, espacios libres y equipamientos), mientras que el 20% restante se 
califica como suelos zonales.  
 
En relación a los sistemas previstos, la mayor parte se destina a parque con un 78%, mientras 
que un 6,5% del suelo está previsto como equipamiento. Aun así, dentro de la superficie de 
zonas, el planeamiento vigente prevé una amplia superficie destinada a zona de renovación 
urbana dónde se prevé su destino como futura reserva de espacios libres (17/6).  
 
Teniendo en cuenta esto último, las previsiones del planeamiento en materia de futuras 
reservas representarían el 98% de la superficie global del ámbito.  
2.2.4 Inicio del procedimiento de MPGM en el ámbito de los Tres Turons 
Entre los años 2000 y 2004, el Sector de Urbanismo del Ayuntamiento de Barcelona ha 
realizado una labor de búsqueda de datos de información urbanística y un conjunto de trabajos 
y ensayos de ordenación y de gestión, de los cuales se presentó un resumen con el título 
“Líneas de intervención en los Tres Turons”. A partir de este documento, y durante el periodo 
2004-2007, se explicitó en un proceso de participación el posicionamiento de las diferentes 
asociaciones de vecinos y de gran parte de los particulares afectados por las actuaciones 
previstas.  
 
El 18 de octubre de 2005 se resolvió iniciar el procedimiento para la Modificación del PGM en 
el ámbito de los Tres Turons y se sometió a información pública el documento de “Medidas de 
participación ciudadana para la Modificación del PGM en el ámbito de los Tres Turons”. 
Durante el plazo de exposición de este último documento, se presentaron 976 escritos de 
sugerencias, los cuales fueron recogidos en el informe del proceso de participación ciudadana.  
 
A partir de las conclusiones de este proceso participativo y de las premisas señaladas al 
documento de “Líneas de intervención en los Tres Turons” se elaboró un nuevo documento 
bajo el nombre de “Criterios y de avance de planeamiento de la Modificación del Plan General 
Metropolitano del ámbito del parque de los Tres Turons”. Éste fue presentado los vecinos en 
mayo de 2007, concluyendo las fases previas de planeamiento. En dicho documento quedaron 
establecidas a grandes rasgos, las previsiones en relación al mantenimiento o bien a la 
reconsideración de las afectaciones del planeamiento vigente.  
 
Los trabajos desarrollados a partir de esta fase previa se concretan en la propuesta de 
“Modificación del Plan General Metropolitano en el ámbito de los Tres Turons”, documento con 
fecha Enero de 2009, y aprobado provisionalmente por la Comisión de Urbanismo, 
Infraestructuras y Vivienda del Ayuntamiento de Barcelona en Abril de 2010. 
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2.3 MPGM en el ámbito de los Tres Turons 
 En este punto describiremos los puntos fundamentales en los que se basa la 
modificación y proyecto del futuro Parc dels Tres Turons. Se hará un resumen de lo expuesto 
en la propia modificación, sus objetivos y propuestas, los cuales serán sometidos a un 
evaluación crítica al final del capítulo. 
 
En líneas generales podemos señalar que la MPGM pretende, de acuerdo a lo expresado en la 
memoria, dar las pautas para la estructura de base del nuevo parque, puesto que es a partir de 
aquí que se pueden establecer las relaciones del Parque con la ciudad. La definición estricta 
del diseño, los servicios y la vegetación de los Tres Turons será objeto de un estudio y un 
proyecto posterior  (BCN Urbanisme, 2009).  
2.3.1 Ámbito de la Modificación 
El ámbito de la M.G.P.M. comprende el Turó de la Creueta del Coll, el Turó del Carmel y el 
Turó de Rovira. Se delimitan además los siguientes sub-ámbitos: 
 
-Creueta refiriéndose al Turó de la Creueta del Coll.  
-Güell identificando la parte del Turó del Carmel que engloba el Parc Güell.  
-Carmel parte más prominente del Turó del Carmel.  
-Rovira identifica la zona del Turó de la Rovira.  
-Can Baró se refiere a la vertiente sur del Turó de Rovira.  




Figura 11 Sub-ámbitos considerados por la MPGM 




Los criterios empleados para la delimitación de este ámbito son los siguientes: 
  
-Topográfico: se incluye todo aquel territorio que se considera como una unidad geográfica.  
-Planeamiento: se incluyen parte de los suelos pertenecientes al Sector de Reforma Interior 
(S.R.I.) pendientes de desarrollar, así como las calificaciones de transformación (clave 17/6), 
espacios libres (clave 6) y sistema viario (clave 5), entre otras.  
-Urbano: la mayor parte del perímetro del ámbito discurre por los viales. En muchos casos se 
trata de viales más allá de los cuales la ciudad se desdibuja, de forma que se entienden como 
espacio límite entre la ciudad existente y el nuevo parque de los Tres Turons. 
 
El ámbito de la Modificación del Plan General Metropolitano en el ámbito del Parque de los 
Tres Turons tiene una superficie de 122,4Ha de las cuales 77,1Ha están calificadas de verde 
(63%). El resto de suelo (35% aproximadamente) corresponde a otros sistemas de 
equipamiento (clave 7), de servicios técnicos (clave 4) y viario (clave 5), así como también los 
ámbitos de clave 17/6. 
2.3.2 Objetivos de la MPGM 
El objeto general de la Modificación de Plan General Metropolitano es la ordenación integral del 
ámbito de los Tres Turons, para la creación de un nuevo parque plenamente integrado a la 
ciudad.   
Dentro de la propuesta se mencionan cuatro grandes objetivos a cumplir mediante su 
implementación: 
 
a. Verde estratégico metropolitano. El papel medioambiental de los Tres Turons es de gran 
importancia al servir de enlace entre el sistema de espacios verdes de la ciudad y las masas 
forestales de Collserola y la Sierra del Pre-litoral, cumpliendo un rol clave en la relación entre 
los espacios libres a nivel metropolitano. Su consolidación como nuevo parque le permitirá 
formar parte del conjunto de grandes parques de Barcelona junto con Montjuïc y el Parque de 
la Ciutadella (ver figura 12).  Para cumplir con su rol de espacio verde estratégico se 
determinan definitivamente como parque urbano las partes centrales de los Turons y sus 
vertientes. 
 
b. Balcón sobre Barcelona. Se busca mejorar la integración del parque a la ciudad, resaltar su 
centralidad dentro de Barcelona, y el rol de balcón privilegiado sobre la ciudad. Su orografía y 
ubicación lo distinguen entre todos los parques de la ciudad y la manera de enfocar la 
ordenación deberá responder a estas características diferenciales.  
 
c. Interacción del parque con los barrios perimetrales. Se considera el parque como un factor 
clave de reforzamiento e integración de los barrios. Para ello, se ha de compatibilizar la 
construcción de un gran parque con el tratamiento de los perímetros como franjas que 
revitalicen los barrios existentes. El objetivo es mejorar la estructura de las zonas de 
interacción entre el sistema de espacios libres y los tejidos consolidados, determinando las 
edificaciones que se pueden conservar y complementarlas con nuevas edificaciones para el 
realojo de los afectados. Estas nuevas operaciones deben permitir articular la aparición de 
nuevos espacios libres de escala pequeña y otras dotaciones, con la estructura general de 





Figura 12 Sistema de espacios verdes estratégicos de Barcelona 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
 
Se prevén toda una serie de puertas y accesos al parque en relación a su buena conexión con 
el entorno urbano que articulan el parque central con jardines de barrio y espacios de transición 
perimetrales. Se incorporan además equipamientos públicos y privados en los bordes del 
parque, con  tal de incrementar las dotaciones de los barrios, apostando por usos respetuosos 
y compatibles con el nuevo Parque. 
En términos de movilidad se pretende establecer un nuevo modelo viario entorno al Parque 
para favorecer la mejor conexión entre los barrios colindantes, y dar prioridad a los recorridos 
peatonales y al transporte público.  
 
d. Catalizador de un sistema de espacios libres. Se considera que la acción regeneradora y los 
efectos de la creación de un gran espacio libre podrán extenderse más allá de los límites del 
Parque, con una futura consolidación de la relación entre los diferentes pequeños espacios 
libres del entorno. Acciones puntuales de vaciado y formación de plazas o pequeños espacios 
al interior de los barrios más congestionados se podrán ir desarrollando con el objetivo de 
configurar una red de espacios libres que aporte continuidad y vincule todas las zonas de ocio.  
2.3.3 Modelo de estructuración del parque 
La propuesta basa el esquema estructural del nuevo parque en cuatro elementos clave: 
- los viales de acceso al parque desde el transporte público  
- las puertas del parque  
- los ámbitos del parque: parques urbanos perimetrales, parque forestal y pequeños parques 
equipados  
- los itinerarios a través del parque  
Los viales de acceso al parque desde el transporte público 
Uno de los puntos centrales de la modificación es mejorar la conexión entre el parque y los 
barrios que lo rodean y el resto de la ciudad. Se plantea conseguir unos recorridos de 
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transición entre el espacio urbano y el espacio de parque, los cuales sean de fácil 
reconocimiento para el ciudadano y lo guíen a las puertas del nuevo espacio libre. El objetivo 
es generar un entorno natural accesible principalmente a través del transporte público y con 
una estructura viaria perimetral que ayude a mejorar la conexión entre barrios colindantes. La 
propuesta considera tres elementos principales para configurar la accesibilidad al nuevo 
parque: un anillo perimetral, el transporte público en el entorno del parque y los viales de 
acceso. 
 
a. Anillo Perimetral del Parque  
Se propone la creación de una ronda perimetral que genere un anillo de conexión entre la red 
vial básica y los diferentes accesos peatonales al parque. La voluntad es que sea un circuito 
apto para que un sistema de autobuses haga el recorrido de circunvalación.  
Dentro de la modificación se califican como sistema viario los terrenos necesarios para hacer 
posible la circunvalación mencionada, configurada en gran parte a través de calles existentes a 
las que se añade la ejecución de algunos tramos nuevos.  
El trazado del anillo discurre principalmente por los bordes de los Turons, es decir, por los 
viales más próximos que hacen de límite entre la ciudad y el entorno natural. En los casos en 
que la estructura vial existente no lo permite, ya sea por motivos de topografía o por coincidir 
con entornos urbanos muy consolidados, el anillo perimetral se aleja de los bordes de los 
Turons y se desdobla en viales de un único sentido de circulación. Este caso se da 
principalmente en la vertiente sur del futuro parque (ver Fig. 13). 
Los nuevos tramos necesarios para completar el anillo perimetral son tres:  
- Vía de enlace entre la Avenida del Coll del Portell y el Carrer de Farigola.  
- Vía de enlace entre las calles de Francesc Alegre y Tenerife.  
- Vía de enlace entre la Plaza de la Font d'en Fargas y la calle de Picó i Campamar. 
Se destaca la importancia de estos nuevos tramos de la red viaria, al mejorar la conexión entre 




Figura 13 Propuesta de red viaria y movilidad en el entorno del parque contenida en la MPGM 




b. Transporte público en el entorno del Parque  
Dentro de la modificación se señala la voluntad de que la mayor parte de los desplazamientos 
hacia el Parque de los Tres Turons se realicen mediante el transporte público. 
El anillo perimetral jugaría un papel importante en este sentido, permitiendo un itinerario 
alrededor del Parque que una los diferentes puntos de acceso de metro. Se busca con esto 
disminuir los desplazamientos en vehículo privado y favorecer los desplazamientos en 
transporte colectivo (ver Fig. 13). 
 
c. Viales de acceso al Parque  
Algunos viales propuestos, en conjunto con las puertas, facilitarán la accesibilidad al parque 
desde los sistemas de transporte público de la ciudad. Además, mejorarán el acceso al 
transporte público de los usuarios residentes en la zona (ver Fig. 14). 
Gran parte de los viales que hacen la función de conectores se encuentran fuera del ámbito de 
la M.P.G.M., sin embargo se sugieren una serie de criterios y características que habrían de 
cumplir para realizar su función: 
-Se trata de recorridos peatonales que han de conseguir el desnivel mínimo posible, valorando 
la posibilidad de instalar escaleras mecánicas si fuera necesario.  
-A las salidas del transporte público, preferentemente el metro, y al inicio de los itinerarios hacia 
el Parque, haría falta situar paneles informativos que indicaran al peatón la existencia del 
recorrido y de los circuitos principales disponibles en el Parque de los Tres Turons.  
-La urbanización de los viales de acceso al Parque deberán priorizar al peatón favoreciendo 
unas aceras anchas, arboladas y con una pavimentación que minimice la velocidad de los 
vehículos. En el supuesto de que fuera posible, sería deseable la peatonalización total la 




Figura 14 Viales de acceso al Parque propuestos por la MPGM 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
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Las puertas del Parque 
Se identifican los puntos de contacto entre el espacio libre y la ciudad que tienen las 
características adecuadas por configurarse como puertas de entrada al Parque de los Tres 
Turons. Además, se proponen algunas nuevas, con tal que se distribuyan por el contorno del 
parque de manera homogénea, a fin de conseguir la mayor permeabilidad posible. Además, se 
propone una cierta jerarquía de las puertas, distinguiéndose entre principales y secundarias. 
Las puertas secundarias representan los accesos que relacionan directamente el barrio 
colindante con el parque, de uso más cotidiano e inmediato, mientras que las principales son 
aquellas accesibles al ciudadano desde cualquier lugar de Barcelona, al relacionarse más 
fácilmente con el transporte público. Éstas últimas están vinculadas a los grandes parques 
urbanos (ver Fig.15).  
 
Las seis puertas principales propuestas son las siguientes: 
 
a. Puerta del Parc Güell: situada en la calle Olot, es la más emblemática de todas y está en 
pleno funcionamiento. Es una puerta, sobre todo, para usuarios que visitan el Parc Güell, a 
través del cual se puede acceder al resto del Turó.  Este acceso mejorará en un futuro su 
proximidad a la red de metro al entrar en funcionamiento la estación "Muntanya" de la L9. 
 
b. Puerta de la Creueta del Coll: situada a la entrada de los jardines del mismo nombre, resulta 
un lugar muy adecuado para facilitar el acceso al resto del Turó de la Creueta. Al igual que en 
el Parc Güell, se mejorará considerablemente la accesibilidad a esta puerta con la llegada de la 
L9 y la puesta en servicio de la estación de "La Teixonera". 
 
c. Puerta del Carmel: se sitúa en la Carretera del Carmel, vinculada a los Jardines de Juan 
Ponce. Se trata de un lugar con mucha actividad y muy representativo del nexo que se podría 
establecer entre la ciudad y el Parque de los Tres Turons, sobre todo por tratarse de un lugar 
con una topografía característica, donde confluyen el Turó del Carmel y el de la Rovira. A partir 
de esta puerta la accesibilidad al Turó del Carmel es idónea, y la existencia de caminos a nivel 
que enlazan con el Turó del Parc Güell lo convierten en un espacio muy dinámico. La 
proximidad al transporte público en esta puerta está más relacionada al autobús que al  metro. 
 
d. Puerta de Can Baró: situada en una zona que se pretende sea fuertemente renovada, en un 
lugar donde se desarrollará un nuevo parque urbano, nueva edificación y la prolongación de un 
vial existente. Supondrá una nueva puerta de entrada al Parque del Guinardó y un nuevo 
acceso al Turó de la Rovira. Las caracterísiticas del lugar, con sus grandes taludes y puntos 
altos lo configuran como un punto emblemático y de vistas privilegiadas, a poca distancia de la 
ciudad consolidada. El acceso a esta puerta mediante el transporte público es muy próximo 
gracias a las estaciones L4 Alfons X y la futura L9 Sanllehy.  
 
e. Puerta del Guinardó: ubicada en el en torno a la Plaza del Nen de la Rutlla, se trata de una 
puerta de acceso al Parque totalmente consolidada y con un uso habitual. La proximidad a la 
estación L4 Guinardó y el trazado de los caminos del parque realizado por Nicolau M. Rubió y 






Figura 15 Ubicación de Puertas principales y secundarias del Parque contenida en la MPGM 
Fuente: Memòria de la Modificació del Pla General Metropolità en l’àmbit de Tres Turons (2009) 
 
 
f. Puerta de la Font d’en Fargas: situada al final del Passeig de la Font d’en Fargas, esta puerta 
de acceso al parque no tiene en la actualidad la relevancia que la modificación propone. El 
entorno será fuertemente intervenido, tanto por la nueva edificación que se incorporará al 
paseo como por la creación de un nuevo parque urbano alrededor de la Font d’en Fargas. Está 
situada en un entorno sin acceso al metro, pero esta carencia se podrá suplir por la presencia 
de líneas de autobús.  
 
Las puertas de acceso al Parque deberán responder a un criterio único para que el ciudadano 
las identifique fácilmente como puertas del Parque de los Tres Turons. Los servicios básicos de 
las puertas serian la señalética y un espacio de reposo (bancos y papeleras).  
Los ámbitos del parque: parques urbanos perimetrales, parque forestal y pequeños 
parques equipados 
El conjunto de espacios libres que conformará el parque será tratado de acuerdo a un proyecto 
específico posterior, pero desde la M.P.G.M. se busca indicar la importancia de los diferentes 
tipos de entornos según su grado de transformación.  
 
Los parques urbanos acogerán la mayor parte de visitantes, por su fácil acceso y por los 
servicios de los que dispondrán. Coinciden con la localización de las puertas principales y en 
su mayoría son existentes. Como nuevos parques urbanos se proponen los de Can Baró y la 
Font d'en Fargas; con ellos se pretende crear una transición entre el paisaje urbano y el paisaje 
"forestal".  
 
Los pequeños parques equipados se proponen como lugares con un mínimo de servicios 
(fuentes, juegos infantiles, etc.) y ubicados en lugares estratégicos ya sea por su situación 
topográfica privilegiada, de vistas, o por el hecho de estar en emplazamientos sometidos a 
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transformaciones importantes (es decir, con edificaciones previstas a eliminar).  
El parque forestal representará la mayor parte del espacio libre del Parc dels Tres Turons, un 
espacio boscoso con recorridos, tal y como sucede en la zona del Parc del Guinardó.  
Los itinerarios a través del Parque 
Los circuitos para peatones engloban todos los recorridos destinados tanto para peatones 
como para bicicletas o servicios e incluso, de manera singular, el paso de algún tipo de 
transporte público. El criterio para su trazado es el de la continuidad a cota y responder a la 
lógica de cada uno de los Turons. La propuesta de los circuitos busca lograr la integración de 
los diferentes Turons en un único Parque entendido en globalidad, haciendo posible el paseo a 
nivel en buena parte de la propuesta. Estos caminos se trazarán según las curvas de nivel y 
por lo tanto serán mayoritariamente de poca pendiente.  
 
Los diferentes itinerarios que se proponen para el Parque de los Tres Turons se clasifican 
según el tipo de recorrido:  
 
a. Itinerarios de carena: conjunto de recorridos que unen los puntos más elevados de los 
Turons haciendo de balcón sobre la ciudad, y que disfrutarán de unas vistas privilegiadas. El 
itinerario correspondiente a las partes altas del Turo de la Rovira integrará a lo largo de su 
recorrido elementos para la revalorización de los hallazgos arqueológicos y pondrá en valor las 
edificaciones con valor patrimonial, como por ejemplo los antiaeris o cualquier otra que se 
considere que refuerza este objetivo.  
 
b. Itinerarios de circunvalación: se trata de cuatro recorridos circulares a cota constante que 
bordean los Turons, los que asumirán la relación entre los accesos y los puntos más altos de 
los Turons y permitirán desplazarse fácilmente por el conjunto del Parque.  
 
c.Itinerarios de ascenso y descenso: conducen a los peatones hacia los circuitos de 
circunvalación y a los itinerarios de carena, multiplicando las conexiones posibles.  
 
d.Itinerarios de relación entre barrios: coincidiendo a veces con los recorridos mencionados 
anteriormente, hay una serie de itinerarios que ayudan a relacionar barrios que a través de la 
vialidad tienen una comunicación compleja debido a la dificultad topográfica (ver Fig.16). 
 
Además de los cuatro puntos fundamentales recién descritos, la MPGM describe otros temas, 
como por ejemplo actuaciones en materia de vivienda, detallando los mecanismos mediante los 
cuales se reubican a los habitantes de construcciones situadas en zonas sensibles para el 
proyecto, o bien las actuaciones sobre los equipamientos, las que básicamente se traducen en 
regularizar la situación de equipamientos existentes ubicados en terrenos no calificados para 





Figura 16 Itinerarios al interior del parque propuestos por la MPGM 




2.3.4 Análisis crítico de la propuesta contenida en la MPGM 
Una vez expuestos los temas principales en los que se basa la Modificación y el proyecto del 
nuevo parque, haremos un análisis de los puntos que podemos considerar como positivos y 
también de aquellos en los que encontramos debilidades. 
 
En líneas generales, nos parece apropiada la existencia de una propuesta que intente 
establecer las pautas generales para el desarrollo del futuro parque, centrándose en su 
estructura como punto de partida para establecer la relación entre éste y la ciudad, y sobre la 
cual se desarrollen a futuro otros aspectos más detallados relacionados con el diseño, los 
servicios o la vegetación. Asimismo, podemos señalar que las ideas que se ponen en juego y 
que respaldan los objetivos planteados son desde nuestro punto de vista acertadas. Sin 
embargo, vemos algunos aspectos mejorables en la materialización de las propuestas, es 
decir, en la respuesta dada para conseguir dichos objetivos. 
Aciertos 
a. Propuesta de nuevos parques urbanos 
Parece muy razonable la propuesta de construcción de dos nuevos parques urbanos en zonas 
que tienen el potencial para acogerlos y una posición estratégica para conseguir un cierto 
equilibrio de puntos de interés en la globalidad del parque. Los lugares escogidos, la antigua 
cantera de Can Baró y la zona de la Font d’en Fargas son lugares actualmente deteriorados, 
pero ubicados en zonas importantes dentro de sus barrios y del esquema general del parque. 
Un referente para una actuación de este tipo es el mismo parque de la Creueta de Coll, situado 
en un terreno en el que originalmente se encontraban los restos de una cantera. La 
construcción del parque ha significado una revalorización de este espacio, convirtiéndose 
actualmente en un lugar simbólico dentro del barrio y uno de los puntos de atracción importante 
pensando en el conjunto del futuro parque. 
 
b. Anillo de Circunvalación 
Como se señala dentro de la propuesta, la accidentada topografía que caracteriza el ámbito de 
estudio genera una serie de discontinuidades en el viario próximo, lo cual dificulta la conexión 
tanto peatonal como rodada entre los distintos barrios del ámbito. La posibilidad de contar con 
un circuito perimetral es interesante y sin duda mejoraría la relación entre los barrios y el 
parque. Por otro lado, parece razonable que el anillo se configure mayoritariamente por vías 
existentes y sólo se propongan tres tramos puntuales para lograr la continuidad. 
 
c. Puertas de Acceso 
En primer lugar parece destacable la idea de dar un tratamiento especial a los puntos de 
acceso al nuevo parque, otorgándoles una imagen común que facilite la identificación del 
espacio público por parte de los usuarios. Esta es una de las principales falencias del estado 
actual del parque, caracterizado por una serie de tipologías de entradas, algunas de ellas 
difícilmente reconocibles como tales, y menos aún relacionadas entre sí como conjunto. 
El reconocimiento y distinción entre puertas principales y secundarias nos parece asimismo un 
punto importante, dada la vocación de espacio verde metropolitano del futuro parque. En este 
sentido, es claro que habrá accesos cuya relación con el resto de la ciudad será mayor, por lo 
que es necesario que dichas puertas tengan un tratamiento especial. La elección de las puertas 
principales por parte de la propuesta nos parece asimismo acertada, apostando por los 
parques urbanos ya consolidados, lugares importantes de atracción ciudadana, así como por 




d. Vías de acceso 
Otro de los puntos que aparece como destacable, y que concuerda plenamente con los 
planteamientos que se hacen al comienzo de esta tesina, es la elección de ciertas calles del 
entorno que servirán de conexión peatonal entre el parque y el resto de la ciudad a partir del 
transporte público, específicamente las estaciones de metro.  Sin embargo, como veremos más 
adelante, no queda claro que las vías que se eligen en la propuesta sean efectivamente las 
más idóneas para tal propósito. 
 
d. Regularización de lo construido 
Aún cuando desde nuestro punto de vista no es una medida indispensable el eliminar todas las 
construcciones de las zonas altas de los turons, de llevarse a cabo mejoraría en alguna medida 
el entorno natural ofrecido por el parque. Por otro lado, parece interesante también que los 
usos de algunas de las construcciones del perímetro sean regularizados, dada las claves 
urbanísticas de los terrenos en que se emplazan. Esto abre posibilidades de implementación 
de equipamientos u otros usos actualmente necesarios. 
Carencias 
a. Análisis de pendientes y accesibilidad 
Hay un tema que se repite con frecuencia dentro de la propuesta, tanto para los itinerarios 
interiores del parque como para las vías que le darán acceso, y tiene relación con la necesidad 
de que dichas líneas de desplazamiento peatonal presenten los menores desniveles posibles. 
Sin embargo, no se observa en la modificación un estudio más detallado sobre las pendientes 
o la presencia de barreras significativas a la movilidad. Este aspecto, especialmente dentro de 
un ámbito con una topografía tan accidentada como la que caracteriza a los tres turons y su 
entorno, aparece como decisivo si el objetivo final es contar con un espacio verde de calidad, 
de escala metropolitana y a disposición de la mayor cantidad de ciudadanos posible, si no de 
todos. Asimismo se echan de menos referencias básicas sobre accesibilidad en espacios 
públicos, como por ejemplo dimensiones, materiales o pendientes recomendables en 
itinerarios.  
Desde nuestro punto de vista, la elaboración de un plano de pendientes y accesibilidad, en el 
cual se categoricen los diferentes tramos y se puedan identificar visualmente aquellos 
admisibles y aquellos que no lo son, además de localizarse barreras y elementos singulares 
tales como escaleras, mecánicas y normales, y ascensores, no sólo sería una herramienta muy 
útil para seleccionar entre distintas alternativas, sino que constituye la base sobre la que 
debiesen tomarse el resto de decisiones. 
 
b. Estructura general de itinerarios del parque 
Pese a que en la modificación se señala explícitamente que la propuesta de circuitos 
peatonales busca “lograr la integración de los diferentes Turons en un único Parque entendido 
en globalidad”, objetivo deseable desde nuestra perspectiva, se puede apreciar que finalmente 
lo que se propone es un conjunto de tipos de recorridos, con distintas características, pero no 
una estructura principal clara que asegure una conexión global y una unidad del conjunto. Por 
el contrario, se observan unos itinerarios basados en las distintas maneras de recorrer el 
parque, pero que finalmente siguen reforzando la idea de unidad de cada colina, en lugar de 
relacionarlas. Esto queda de manifiesto con los Itinerarios de Circunvalación, cuatro circuitos 
que rodean cada una de las cimas, definiendo un recorrido global del parque difícilmente 
realizable y falto de relación con puntos simbólicos del ámbito. Más aún, se observa que la 
forma en que se relacionan estos cuatro circuitos, aparentemente los principales, es a través 
de conexiones de carena, es decir, que van directamente a contra cota, lo que desde luego se 





Figura 17 Análisis de pendientes y barreras a la movilidad en itinerarios propuestos por la MPGM 
Fuente: Elaboración propia 
 
En este sentido, se reclamaría la propuesta de un recorrido principal, reconocible tanto al 
transitar por él como al verlo en un esquema del parque, el cual aprovechando las menores 
pendientes permitiese conectar los puntos de atracción y lugares simbólicos del conjunto, tales 
como los parques urbanos y miradores principales. La consolidación de un recorrido de estas 
características no sólo facilitaría el uso del parque por parte del usuario, favoreciendo su 
orientación, sino que sería clave en la construcción de una imagen unitaria y clara del nuevo 
espacio público por parte de los habitantes. 
Finalmente, llama la atención dentro de la propuesta de itinerarios de la MPGM que existen 
numerosos tramos de nueva creación, algunos de los cuales responden a un esquema que no 
toma en cuenta las curvas de nivel. Desde nuestro punto de vista, la estructura del futuro 
parque debiese responder al principio básico de sostenibilidad de aprovechar lo existente, en 
este caso las sendas actuales, tanto por el ahorro de materiales y energía, como por el valor de 
la memoria y de la carga simbólica acumulada en los elementos, lo que repercute en los usos, 
hábitos y, en definitiva, en la imagen. Esto no significa prohibir la creación de tramos nuevos, 
pero sí limitar dichas acciones a puntos justificados y privilegiar la intervención sobre caminos 
existentes. 
 
-Relación del Parque con su contexto próximo y el resto de la ciudad. 
Como señalábamos, da la impresión que la positiva intención de seleccionar algunas calles 
para conectar el parque con los medios de transporte se ve materializada en una elección que 
podría ser mejorable. Una rápida mirada a las calles propuestas nos muestra, por ejemplo, 
tramos con presencia de escaleras. No quedan claros los criterios empleados para realizar la 
elección, siendo importante, en nuestra opinión, tener en cuenta no sólo la supuesta menor 
distancia en planta, sino otros elementos tales como justamente las pendientes y barreras, la 
presencia de arbolado, la densidad de actividades que acoge la vía, su coincidencia o no con la 
red básica de circulación, etc. Además, se observa en la propuesta que desde algunas 
estaciones de metro surgen dos y hasta tres alternativas de vías para conectar con el parque, 
lo cual a nuestro juicio dificulta la claridad y comprensión por parte del usuario, además de 
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suponer un esfuerzo mayor a la hora  invertir en señalizaciones e intervenciones para mejorar 
las condiciones del tránsito peatonal (ver Fig.18).  
En este sentido, se debiese intentar simplificar lo más posible las conexiones entre transporte 
público y accesos al parque, definiendo una para cada caso en base a la superposición de los 
diversos criterios ya señalados. 
 
Por otro lado, no se hace ninguna referencia a la relación que se pueda establecer entre el 
nuevo parque y otros espacios verdes de su contexto, ni a las posibles conexiones verdes que 
podrían permitir la conformación de una red de espacios de este tipo. Ciertamente la 
modificación tiene unos límites acotados, pero creemos que es importante estudiar el 
panorama desde una escala más amplia, para poder explotar todo el potencial del futuro 
proyecto, o en último caso hacer recomendaciones útiles para intervenciones posteriores. 
 
 
Figura 18 Análisis de pendientes y barreras a la movilidad en vías de conexión propuestas por la MPGM 






Capítulo 3. El Parc dels tres Turons desde la accesibilidad: 
Propuesta de estructura de movilidad 
 
 
En esta parte del trabajo se intentará dar respuesta a los puntos que consideramos deficientes 
de la propuesta de la MPGM, mediante la propuesta de una estructura de movilidad basada 
en la accesibilidad.  
 
En primer lugar explicaremos la metodología que se utilizará para llevar a cabo el análisis del 
caso de estudio y que servirá de base para el posterior desarrollo de la propuesta, la cual, 
como se ha señalado, se centrará en la movilidad peatonal entendida como elemento 





Dado que casi la totalidad de vías y sendas internas y del contexto que conformarán el sistema 
del futuro parque son actualmente existentes, la tarea básica será el proceso de elección de las 
más adecuadas. Esta elección debe basarse desde nuestra perspectiva en la superposición de 
diversos aspectos que influyen en la movilidad peatonal, entre los que encontramos de tipo 
morfológico, funcional, simbólico, etc.  
De esta manera, la metodología que presentamos a continuación puede resumirse como la 
adición y cruce de información sobre aspectos que determinan la manera en que se desplazan 
los peatones hacia y dentro de un espacio verde.  
 
Dentro de dichos aspectos, existe uno en este caso específico que presenta mayor relevancia 
respecto de los demás y por lo tanto merece un análisis diferenciado: la topografía, y en 
particular el desarrollo de un estudio clinométrico. El presente trabajo plantea la necesidad de 
contar con un estudio detallado de las pendientes de los tramos por donde pueden circular los 
peatones, incluyendo el interior del Parque y un área de influencia de por lo menos 500 metros.  
 
La confección de un plano donde se muestre esta información y donde se puedan identificar 
fácilmente distintos rangos de pendientes y sus niveles de accesibilidad constituye el Paso 1 
dentro de la metodología que se propone. Dicho plano presentará además la ubicación de 
escaleras y escaleras mecánicas, entendidas como elementos que condicionan también en la 
movilidad peatonal.  
La fuente principal para la confección del Plano de pendientes y barreras a la movilidad en 
el ámbito de estudio será la cartografía digital a escala 1:5000 de Barcelona, descargada 
desde el sitio web del Instituto Cartográfico de Cataluña (ICC)2.  
El plano de curvas de nivel será fundamental para la determinación de las pendientes tanto de 
las vías del contexto del parque como de sus sendas interiores. En el siguiente apartado se 
explica en detalle el proceso de cnfección de dicho plano (ver punto 3.2) 
 





El análisis de pendientes y barreras a la movilidad constituirá la base sobre la que se irán 
superponiendo otros datos referentes a aspectos que determinan o cualifican la movilidad 
peatonal.  
Con el fin de simplificar el desarrollo del trabajo y al mismo tiempo facilitar la comprensión por 
parte del lector, se propone estudiar por separado la estructura interna del parque y las vías de 
conexión entre el Parque y el entorno urbano, constituyendo dichos análisis los Pasos 2 y 3 de 




El Paso 2, referido a la estructura interna del Parque, se subdivide a su vez en varios análisis 
específicos los cuales tienen carácter acumulativo; a partir del Plano de pendientes y 
barreras a la movilidad al interior del Parque, del cual se preseleccionarán las sendas que 
por sus características de accesibilidad y continuidad conformarán la base de la estructura 
propuesta, se irán analizando consecutivamente los siguientes aspectos: 
 
-Zonificación interior del Parque, donde se distinguirá entre los sectores construidos dentro del 
perímetro, entre los que se cuentan de tipo residencial y equipamientos,  y los espacios libres 
conformados por parques, plazas y zonas forestales. 
 
 -Equipamientos al interior del Parque, estableciéndose su ubicación y clasificándolos en cuatro 
categorías: Cultural/Religioso, Educacional, Deportivo y Sanitario. 
 
-Miradores, Vistas principales y referencias en el paisaje, donde se identificarán los puntos 
privilegiados de observación, ya sea en permanencia o en movimiento, además de los 
elementos de referencia al exterior del parque que favorecerán la orientación al recorrerlo. 
 
-Escenarios naturales presentes en el Parque, identificándose las zonas singulares de acuerdo 
a la vegetación que presentan y la manera en que se relacionan con el paisaje. 
 
-Puntos singulares, identificándose aquellos lugares o elementos con potencial de constituir 
nodos e hitos dentro de los recorridos. 
 
-Accesos al Parque, donde se distinguirán los puntos de entrada principales (tanto existentes 
como propuestos) y secundarios. 
 
-Relación de las vías internas con las curvas de nivel, donde se analizará la concordancia o 
discordancia entre el trazado de sendas y la topografía de los turons 
 
 
En cada uno de estos puntos será muy importante analizar la proximidad entre los elementos 
identificados y las sendas interiores identificadas al comienzo del Paso 2 
 
La fuente de información principal de estos análisis corresponde a trabajo de campo, además 
de complementarse con datos contenidos en la memoria de la MPGM  (BCN Urbanisme, 2009) 
y en la cartografía digital de Barcelona descargada del sitio web del ICC.  
Los datos recogidos serán plasmados en una serie de planos a fin de facilitar la lectura y 
comparación de los distintos aspectos, guiando la elección de las sendas. 
 




El Paso 3, en el que se analizan las vías del contexto que asumirán la conexión del Parque con 
la ciudad, tiene una estructura similar al Paso anterior; sobre la base del Plano de pendientes 
y barreras a la movilidad en las vías de contexto, el cual permitirá hacer una primera 
selección de las vías más adecuadas para servir de conexión, se va adicionando el análisis de 
diversos aspectos, cuya superposición dará origen a la propuesta de vías que sintetizará la 
información presentada. En este caso los análisis considerados son los siguientes: 
 
-Conexión a redes de transporte, donde se estudiará la relación entre el parque y las 
estaciones de metro y autobús más cercanas. 
 
-Densidad de actividades en las vías de contexto, identificándose la ubicación de personas 
jurídicas y equipamientos. 
 
-Presencia de arbolado en las vías 
 
-Coincidencia entre potenciales vías de conexión y la red básica, donde se analizarán las 
condiciones actuales de las vías en que se produzca esta superposición, y se estudiarán las 
posibles vías alternativa. 
  
-Trazado de corredores verdes urbanos, donde se estudiará qué vías del contexto coinciden 
con potenciales corredores verdes.  
 
 
Se culmina el Paso 3 con la Síntesis y propuesta de vías externas de conexión entre el 
Parque y el entorno urbano. 
 
Los datos requeridos para llevar a cabo estos análisis provienen de estudios elaborados por 
BCN Ecología, de información recogida en terreno y registrada en reportajes fotográficos, y de 
algunos recursos online tales como Google Maps3 y su herramienta Street View, la que permite 




El Paso 4 consiste en la combinación de la síntesis de los Pasos 2 y 3, y corresponde al 
Esquema de Síntesis de la estructura prouesta para el Parc dels Tres Turons y su 
entorno. En él se podrán ver con claridad las vías que conectarán la ciudad con el Parque, la 





Finalmente, la metodología contempla un Paso 5, el cual consiste en la identificación de  
Intervenciones Estratégicas para el funcionamiento de la estructura propuesta; estas son 
las actuaciones que se debiesen privilegiar en primer término para implementar la estructura de 
movilidad que se propone.  
 
 














Figura 19 Esquema de la Metodología propuesta 
Fuente: Elaboración propia 
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3.2 Análisis de pendientes y barreras a la movilidad en el ámbito de 
estudio 
Para analizar la clinometría del ámbito de los tres Turons, se toma como base un tramario 
elaborado por BCN Ecología, en el cual se asigna a cada segmento de vía, entendido como la 
porción de una vía que va entre dos cruces, un valor en grados de acuerdo a su pendiente. La 
forma de calcular dichos valores fue considerando la altura del punto inicial y final de cada 
tramo, de acuerdo a las curvas de nivel del plano topográfico de Barcelona. De esta manera, 
cada tramo recibe un valor representativo o promedio de su pendiente.  
 
Adicionalmente, mediante el software Geomedia 4.0 Professional, se ha procesado dicha 
información, obteniéndose un plano en el que se establecen rangos de pendientes (Hasta 6%, 
entre 6 y 8%, entre 8 y 10%, etc.). A cada uno de estos rangos se ha asignado a su vez una 
gradación de colores para facilitar la identificación de tramos favorables (verde/naranja) y 
desfavorables (rojo/negro) a la circulación (ver Fig.20).   
 
 
Figura 20 Tramario de Barcelona y pendientes de vías 
Fuente: BCN Ecología 
 
 
El plano descrito cumple su objetivo de presentar una visión general de las pendientes del 
ámbito en relación al resto de la ciudad, destacándose claramente como una singularidad 
dentro de Barcelona. En efecto, los tramos de colores rojo y negro que rodean la zona de los 
Tres Turons y que se aprecian en el encuentro entre la ciudad y Collesrola, contrastan con el 
resto del tramario, el cual es en su gran mayoría de color verde. 
 
Sin embargo, hay dos puntos que consideramos deben ajustarse para poder servir al análisis 
que nos ocupa. El primero es que al sólo considerar el punto inicial y final de cada tramo, se 
calcula una media que puede no reflejar singularidades importantes como cambios de nivel 
abruptos dentro de los tramos. Dentro de un ámbito de estudio acotado como el de los Tres 
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Turons creemos que sería más ajustado reflejar los cambios de pendiente de acuerdo a las 
intersecciones de los tramos con cada curva de nivel. El segundo aspecto a corregir es que el 
tramario de BCN Ecología sólo considera las vías por donde circulan vehículos, excluyendo del 
análisis la gran mayoría de las sendas interiores del parque.  
 
El plano de pendientes y barreras a la movilidad elaborado para la presente tesina toma como 
base el tramario de BCN Ecología y, en primer lugar, lo completa con todas las sendas y vías 
ubicadas al interior del parque, de manera de contar con la red total de líneas de 
desplazamiento peatonal. En segundo lugar, se aplica a los tramos categorías de pendientes, 
cada una asociada a un color, de acuerdo al distanciamiento de las curvas de nivel.  
La clasificación es la siguiente: 
 
 
Tramos accesibles  Color Verde:  Pendiente menor o igual a 6% (ideal) 
Color Amarillo: Pendiente entre 6 y 8%  
 
 
Tramos practicables  Color Naranja:  Pendiente entre 8 y 10% 
 
 
Tramos no accesibles  Color Rojo:  Pendiente entre 10 y 12% 
Color Marrón: Pendiente entre 12 y 15% 
Color Negro: Pendiente mayor a 15% 
 
 
Esta representación gráfica, que será utilizada en todos los planos en que se analizan 
pendientes elaborados dentro de este estudio, permite reconocer fácilmente aquellas vías más 
llanas, las cuales se debiesen  privilegiar para conectar la ciudad con el Parque: verdes (hasta 
6%) y amarillas (entre 6% y 8%) cuando sea posible, naranjas (entre 8% y 10%) si no hay 
alternativa.  
 
De acuerdo a lo expuesto en el apartado de accesibilidad en espacios verdes (ver punto 1.2.4), 
las dos primeros tipos de vía serán accesibles, es decir podrán ser utilizadas por personas con 
movilidad reducida en forma independiente. La tercera categoría se considera como 
practicable, ya que dichas vías podrán ser utilizadas por personas con movilidad reducida 
mediante la ayuda de un tercero. 
 
La información presentada en este plano incluye además la ubicación de escaleras y escaleras 
mecánicas (ver fig. 21).  
 
La presencia de escaleras es un factor que debiese restringir la elección de una vía como 
conexión entre la ciudad y el parque, en caso de contarse con otras alternativas posibles. Estos 
elementos se consideran como barreras ya que dificultan seriamente el desplazamiento 
peatonal, excluyendo no sólo a sectores de la población con movilidad reducida, sino también a 
usuarios que circulen llevando algún artefacto con ruedas, por ejemplo un cochecito de bebé, 
un carro de compras o una bicicleta. De ahí la importancia de conocer claramente su ubicación. 
 
Las escaleras mecánicas, si bien no están aceptadas como accesibles para personas en sillas 






Figura 21 Plano de pendientes y barreras a la movilidad en el ámbito de estudio 
Fuente: Elaboración propia 
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3.3 Estructura Interna del Parque 
3.3.1 Análisis de pendientes y barreras a la movilidad al interior del Parque 
La figura 22 muestra un plano del interior del Parque, en el que las sendas se grafican según 
los rangos de sus pendientes. Además, las sendas se diferencian entre sí de acuerdo a su 
grosor, mostrándose con una línea más gruesa las sendas principales, caracterizadas por un 
mayor ancho, y con líneas más delgadas las vías secundarias y huellas.  
 
Por sendas principales entendemos aquellas que tienen un ancho mayor a 3 metros y acogen 
la mayor cantidad de flujos, mientras que las secundarias tienen una sección de entre 1 y 3 
metros. Las huellas son las vías de menor categoría y corresponden a trazados informales que 
en muchos casos presentan pendientes pronunciadas. (ver fig. 23).   
 
 
Figura 22 Plano de pendientes y barreras a la movilidad al interior del Parque 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Figura 23 Jerarquía de sendas interiores.  De izquierda a derecha: Vías principales, vías secundarias y huellas 
Fuente: Elaboración propia 
 
Lo primero que destaca es la distinta configuración de los caminos y sus respectivas 
pendientes en cada uno de los Turons. El Guinardó se caracteriza por tener una gran 
multiplicidad de caminos, presentando en gran parte de sus tramos pendientes pronunciadas y 
escaleras. El Turó del Carmel, en cambio, presenta una estructura de caminos más simple, 
conformada por tramos mayoritariamente accesibles (verdes y amarillos). El turó de la Creueta 
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de Coll por su parte presenta cierto equilibrio entre tramos accesibles y no accesibles, sin 
embargo se aprecia que la mayoría de los caminos que llevan hacia el interior son inaccesibles 
en su origen desde las calles perimetrales 
 
El plano de la figura 24 muestra graficados en colores solamente los tramos accesibles o 
practicables (verdes, amarillos y naranjas), dejándose en gris el resto de la trama. Asimismo se 
destacan sobre un fondo celeste las sendas con mayor continuidad al interior de los turons. 
Este grupo debiese constituir la base de sendas a seleccionar para conformar la estructura 
principal del futuro parque.  
 
 
Figura 24 Sendas interiores accesibles y parcticables. Selección de potenciales sendas de la estructura Interna 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
3.3.2  Zonificación interior del Parque: distinción entre áreas construidas y 
espacios libres 
El objetivo del plano de la figura 25 es mostrar sintéticamente las distintas zonas que se 
pueden encontrar dentro del ámbito del parque, distinguiéndose entre espacios construidos y 
espacios libres. Dentro de las zonas construidas, se muestran en color rojo aquellas que 
corresponden a vivienda y en naranja a equipamientos. En cuanto a las zonas libres, se 
muestran en verde claro las plazas y en verde más oscuro los parques urbanos. La importancia 
de estos últimos tipos de zona tiene que ver con su condición de espacio horizontal, los cuales 
son escasos dentro del conjunto y permiten acoger actividades de permanencia más variadas. 
Sería importante analizar la posibilidad de habilitar más espacios de este tipo en lugares donde 
la topografía lo permita.  
 
El resto de la superficie que no pertenece a ninguna de las cuatro zonas mencionadas se 





Figura 25 Plano de Zonificación interior del Parque 
Fuente: Elaboración propia 
 
3.3.3 Ubicación y clasificación de Equipamientos dentro del Parque 
Existe una gran cantidad de equipamientos dentro de los límites del parque, ubicados 
especialmente a lo largo del perímetro. En la figura 26 se muestra una clasificación de los 
equipamientos en cuatro categorías: Educacionales en color amarillo, deportivos en azul, 
sociales/religiosos en rojo y sanitarios en color verde.  
 
De todos ellos, los equipamientos de tipo educacional son los predominantes, tanto en cantidad 
como en superficie utilizada. Se aprecia una mayor concentración de ellos a lo largo del límite 
norte de los turons del Guinardó y del Carmel, presumiblemente ubicados al interior del parque 
para suplir la deficiencia de equipamientos de este tipo en los barrios de la Teixonera, el 
Carmel y la Font d’en Fargas.  
 
Otra categoría de equipamientos con una presencia importante al interior del parque es la de 
tipo deportivo. De ellos destaca el Club Deportivo del Carmel, situado en la zona central del 
turó del Carmel, al costado este del Parc Güell, y cuya principal característica es contar con un 
Campo de Fútbol reglamentario que acoge campeonatos de equipos amateur de diversas 
categorías así como escuelas de este deporte. Esto lo transforma en un punto de atracción 
muy importante, tanto para los mismos practicantes como para espectadores del juego.  
La intensidad de uso de las instalaciones es alta, especialmente los fines de semana, pero 
también durante las tardes y primeras horas de la noche los días de semana. 
 
En cuanto a los equipamientos de tipo cultural/religioso, la presencia de la Parroquia del 
Carmel constituye también un importante punto de atracción. Su ubicación central dentro del 
conjunto de los Tres Turons, en el punto de encuentro de dos de ellos, le confiere a este lugar 
un valor importante. 
 
Con respecto a los equipamientos sanitarios, estos corresponden casi en su totalidad a 





Figura 26 Ubicación y clasificación de los Equipamientos al interior del Parque 
Fuente: Elaboración propia 
 
Para todos los equipamientos señalados, especialmente en los casos del Club Deportivo del 
Carmel y de la Parroquia del Carmel, la estructura de circulaciones interna del parque podría 
ser útil para servir de conexión entre éstos y los barrios circundantes.  
3.3.4 Miradores, vistas principales y referencias en el paisaje 
Disponer de una vista amplia sobre la ciudad y su entorno es una situación singular dentro de 
nuestra experiencia urbana cotidiana. De acuerdo a Lynch (1960), la amplitud de vistas es uno 
de los elementos de mayor relevancia en la configuración de una imagen de ciudad 
memorable. Dentro de su obra “La imagen de la ciudad”, el autor realiza una serie de 
encuestas sobre espacios relevantes urbanos en algunas ciudades de Estados Unidos, 
llegando a la conclusión que aquellos espacios que ofrecen vistas amplias producen un estado 
emotivo de deleite. Señala además que un panorama bien organizado puede constituir un 
elemento fundamental del goce de la ciudad.  
 
En nuestro caso de estudio, el futuro Parc dels Tres Turons, las vistas panorámicas constituyen 
con seguridad una de las razones más poderosas para la atracción de usuarios de toda la 
ciudad. La posición relativamente central que ocupa dentro de la ciudad y sus características 
topográficas le permiten ofrecer vistas destacables hacia los cuatro puntos cardinales, las que 
se pueden disfrutar tanto desde los miradores existentes, como circulando a través de sus 
sendas. 
 
A continuación se presentan dos figuras que describen este tema desde escalas diferentes.  
En la figura 27 se identifican los principales puntos de referencia en el paisaje que se tienen 
desde el parque. Entre ellos tenemos los de tipo geográfico, que corresponden a los grandes 
elementos naturales que definen Barcelona como Collserola, el Mar Mediterráneo y en menor 
medida Montjuïc, y los hitos de carácter urbano, como son la Sagrada Familia, la torre Agbar, 
las dos torres del Port Olímpic, la iglesia del Tibidabo, la torre de Collserola, etc. Los primeros 
serán muy importantes puesto que ofrecerán al usuario una orientación permanente, si bien a 
nivel bastante general. Los hitos urbanos permitirán especificar sensación de orientación, 






Figura 27 Puntos de referencia en el paisaje desde el Parc dels Tres Turons 




Figura 28 Plano de ubicación de miradores y puntos con vistas de interés 




En el plano de la figura 28 se ubican los principales miradores existentes, además de 
identificarse los puntos de los recorridos principales que ofrecen vistas interesantes en 
movimiento.  
 
Como se puede apreciar, el parque cuenta con distintos miradores, los cuales se muestran 
diferenciados según su jerarquía.  
 
El más importante es el mirador del Virolai, ubicado en la parte alta del turó del Carmel, sobre 
el Parc Güell. Destaca por ser el mirador de mayor superficie del conjunto, una explanada 
horizontal claramente identificable de entre el resto de espacios libres desde la cual se tienen 
vistas panorámicas despejadas sobre la zona sur-este de la ciudad y el mar mediterráneo. 
Además constituye una lugar memorable de acceso al turó del Carmel desde el barrio del Coll; 
mediante el Camí de Can Mora tiene una conexión llana con el Carrer del Santuari y el turó de 
la Creueta de Coll. Desde este mirador además nace hacia el este un camino interno que 
podría conectar en forma prácticamente llana también con la Parroquia del Carmel. 
Lamentablemente, dicho camino, pese a tener un ancho considerable, desaparece al acercarse 
al extremo este del turó, desaprovechando esta oportunidad de conexión. 
 
Un segundo mirador importante, aunque en menor medida que el anterior, es la Plaça de la 
Mitja Lluna, espacio libre que sirve punto de acceso a la zona forestal del Turó del Guinardó 
cuando se viene desde el Carrer de la Gran Vista, vía que le da acceso desde la carretera del 
Carmel con una pendiente moderada. Se trata de un espacio alargado que acoge un bosque 
de cedros y pinos y desde donde se puede dominar la zona nor-este de Barcelona con la Sierra 
de Collserola de fondo. En este sentido, este mirador es complementario al del Virolai, 
ofreciendo vistas en el sentido opuesto. 
 
Luego tenemos algunos miradores de carácter secundario, entre los que destaca el que se 
ubica en la cima del Turó de la Creueta de Coll, el cual sin embargo tiene una accesibilidad 
limitada a través de algunas sendas poco consolidadas y de pendientes muy abruptas. 
Asimismo podemos mencionar dos miradores informales que ofrecen vistas en 360º pero son 
de difícil acceso. Éstos son el punto más alto del Carmel y la zona de las baterías antiaéreas 
en el Guinardó.  
 
 
Finalmente, se pueden ver en el plano una serie de puntos en los recorridos que ofrecen vistas 
sobre distintas zonas de la ciudad y el paisaje natural adyacente. Además de ser interesantes 
por sí mismas, estas vistas adquieren mayor valor al ponerse en relación con las demás, ya 
que tanto la combinación de distintos tipos de vegetación a lo largo del parque como de 
orientaciones resultan en una variedad muy interesante de tipos de vista. En este sentido 
resulta muy atractivo pasar de unas vistas recortadas por el follaje cercano, como las que se 
tienen al recorrer la zona este del Guinardó, a otras vistas totalmente despejadas  en medio de 
una vegetación más arbustiva, características de la zona media/alta del Carmel (ver figuras 29 
a 34).  
 
Será muy importante que la estructura principal que se proponga para el interior del parque 
conecte la mayor cantidad de puntos estratégicos de observación, tanto los miradores que 
cumplirán la función de nodos, como los lugares de vistas en movimiento que le irán aportando 





Figura 29 Vistas Panorámicas desde los Tres Turons 




Figura 30 Vistas Panorámicas desde los Tres Turons 







Figura 31 Vistas Principales desde los Tres Turons 




Figura 32 Vistas Principales desde los Tres Turons 




Figura 33 Vistas Principales desde los Tres Turons 




Figura 34 Vistas Principales desde los Tres Turons 
Fuente: Elaboración propia 
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3.3.5 Escenarios naturales dentro del Parque 
Para Corraliza (2007), uno de los elementos esenciales en la motivación para el uso de un 
espacio verde urbano es el entretenimiento basado en la variación de estímulos que ofrece, 
dentro de los cuales la vegetación juega un rol muy importante. La presencia de distintos 
escenarios naturales dentro de un espacio verde favorecerá al mismo tiempo la “comprensión” 
del espacio por parte del usuario, sirviendo como referencias al recorrerlo. 
 
Dentro del conjunto de los Tres Turons podemos encontrar una gran variedad de especies 
vegetales agrupadas en unos tipos de paisaje reconocibles. El trabajo de campo y recorrido de 
las sendas interiores de cada Turó nos ha permitido reconocer cinco tipos principales de 
paisaje o escenarios naturales (ver figs.35 y 36). 
 
a. Paisaje Mixto 
Es el tipo de paisaje más común dentro del conjunto. Se caracteriza por poseer una gran 
variedad de árboles y arbustos. Se encuentra presente en cada uno de los Turons, 
especialmente en zonas de mediana altura.  
Al atravesarlos se van intercalando zonas de sombra con zonas asoleadas, variando asimismo 
la percepción que se tiene del cielo, despejada en algunos tramos y recortada en otros. 
b. Paisaje de Bosque de Coníferas 
Este es un paisaje claramente identificable por la tupida presencia de coníferas, imagen 
caracterizada por la verticalidad de sus troncos. Se ubica en la zona Este del Turó del 
Guinardó. Al atravesarlo la imagen que se tiene es principalmente sombría, la percepción del 
cielo es muy reducida y se produce un efecto de vistas recortadas sobre el paisaje circundante. 
c. Paisaje de Prado y Árboles 
Ubicado en la zona Oeste del Turó de la Creueta de Coll, este tipo de paisaje se caracteriza 
por su simpleza: está básicamente constituido por una superficie de prado con algunas flores, 
sobre el que se emplazan árboles en forma aislada, asemejándose a un paisaje más habitual 
de parque urbano. Corresponde a un escenario mayoritariamente soleado y con una apertura 
al cielo prácticamente total. 
d. Paisaje Árido Arbustivo 
Este tipo de paisaje se caracteriza por la presencia mayoritaria de arbustos de mediana y baja 
altura, además de una reducida cantidad de árboles. Esto se traduce en una imagen muy 
soleada y unas vistas abiertas sobre el paisaje medio y lejano. Zonas de este tipo se pueden 
encontrar en las partes altas del Carmel y el Guinardó, además de la parte baja de la ladera sur 
de este último. 
e. Paisaje rocoso 
El origen de este tipo de paisaje está en las explotaciones de canteras que durante el siglo 
pasado han provodado una fuerte modificación en la topografía de los Turons. Existen dos 
puntos especificos donde esta influencia es más evidente, en el turó de la Creueta de Coll 
rodeando el Parque Urbano del mismo nombre, y en el turó del Guinardó, en la zona de la 
antigua cantera de Can Baró. Pese a tener un origen antrópico, la morfología rocosa constituye 
un paisaje muy singular y reconocible dentro del conjunto. 
 
En las figuras 35 y 36 se muestra un plano donde se ubican los escenarios paisajísticos 
descritos en conjunto con las potenciales sendas integrantes de la estructura interna principal 
identificadas al comienzo del capítulo, además de una serie de fotografías que los ejemplifican.  
 
Será muy importante que la estructura interior principal del parque de acceso a la mayor 




Figura 35 Escenarios naturales al interior del Parque 




Figura 36 Escenarios naturales al interior del Parque 
Fuente: Elaboración propia 
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3.3.6 Puntos singulares: Identificación de potenciales nodos e hitos 
Al analizar la importancia de la estructura y la imagen del parque en el punto 1.2.1, 
señalábamos que los nodos e hitos, en conjunto con las sendas, son elementos claves para la 
construcción de dicha imagen. Éstos constituyen referencias que permiten al usuario establecer 
una secuencia mental, orientando el recorrido y constituyendo en general puntos de partida o 
de llegada.  
 
Una vez identificadas las zonas principales, equipamientos y miradores del parque, se 
muestran en la figura 37 cuáles de ellos pueden cumplir la función de nodos o hitos y por lo 
tanto debiesen ser elementos muy bien conectados por la estructura principal:  
  
-Parques urbanos Güell, Guinardó y Creueta de Coll: Estos tres parques son a nuestro juicio 
los elementos de mayor relevancia en el conjunto, y constituyen por sí mismos polos de 
atracción que justificarían un recorrido del parque en su totalidad. Aun cuando poseen 
intensidades de uso y tipos de usuario diferenciados, estos espacios son los lugares donde se 
construye más claramente la relación entre la ciudad y el parque, de modo que cualquiera de 
los tres es un punto adecuado para acceder al conjunto.  
 
-Parroquia del Carmel: edificio ubicado en el punto más alto de la carretera del mismo nombre, 
en el que se encuentran los Turons del Carmel y del Guinardó, uno de los lugares estratégicos 
dentro de todo el conjunto del parque. La forma, materialidad y emplazamiento del edificio lo 
convierten en un claro punto de referencia. Además tiene una carga histórica relevante, ya que 
pese a que el actual edificio fue inaugurado el año 1988, contiguo a éste se encuentra la Ermita 
del Carmel, construida el año 1864. Ésta, en conjunto con la explanada donde posteriormente 
se levantaría la parroquia, ha sido a lo largo de los años un importante centro de la vida social y 
religiosa del barrio.  
Complementa la importancia de este edificio la presencia contigua de los Jardines de Juan 
Ponce, espacio libre que tiene la singularidad de ofrecer un acceso a nivel y mediante un 
camino llano al turó del Carmel. 
 
-Mirador del Virolai: Probablemente el mirador más emblemático de todo el conjunto. Destaca 
en primer lugar por ser una extensa superficie llana, situación poco común al interior del 
parque. Consiste en una plaza de adoquines de piedra con bancos para sentarse y algunos 
árboles. Ofrece una vista panorámica totalmente despejada sobre el ensanche de Barcelona y 
el mar. Constituye una puerta de acceso al parque desde el barrio del Coll, con el que se 
conecta en forma llana  a través del Camí de Can Mora. 
 
-Plaça de la Mitja Lluna: Al igual que en el caso anterior, este espacio es uno de los principales 
puntos de observación de la ciudad dentro del conjunto. Consiste en una amplia superficie llana 
con un bosque de cedros y pinos, desde el cual se tienen vistas panorámicas sobre la parte sur 
de Barcelona y Collserola. También cumple el rol de puerta de acceso a la zona foresta 
turó del Guinardó desde la Carretera del Carmel, vía con la que está conectada mediante el 




Figura 37 Puntos singulares al interior del Parque 
Fuente: Elaboración propia 
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-Puente de Mühlberg: Otro punto de referencia es el puente que conecta la calle Mühlberg con 
el Parc del Guinardó. Con una longitud de aproximadamente 70 metros, este puente fue 
construido a principio de la década de los 90 para salvar un vacío generado por la explotación 
de una cantera. Su situación espacial y las vistas que ofrece lo convierten en un punto 
memorable. 
 
-Campo de fútbol del Club deportivo del Carmel: Además de destacar por la particularidad de 
ser un gran espacio vacío que se puede observar desde arriba, la propia actividad deportiva 
que acoge constituye una atracción, congregando a espectadores que se ubican 
espontáneamente en especies de gradas naturales informales. Es un punto de referencia 
importante al recorrer la senda interior del Carmel que conecta Los Jardines de Juan Ponce y 
el acceso norte al Parc Güell.  
 
-Iglesia del Coll. Edificio que data del año 1900 aproximadamente. Constituye un símbolo 
dentro del barrio. La proximidad del Centro cívico del Carmel, ubicado al frente en el mismo 
Carrer del Santuari, transforma al conjunto de ambos edificios en un lugar de referencia. 
Recordemos además el importante rol de esta vía dentro de la estructura general del parque, 
constituyendo la principal conexión entre los Turons de la Creueta de Coll y el Carmel. 
 
-Batería Antiaérea: En la cima del Turó de la Rovira se encuentran los restos de las baterías 
antiaéreas construidas por el ejército republicano durante la Guerra Civil. Actualmente hay un 
proyecto de restauración del conjunto, en el cual se pretende construir un museo aprovechando 
las estructuras existentes. Además de su valor histórico, la posición privilegiada de la batería 
permite tener vistas en 360º sobre el entorno, lo cual lo ha transformado en un mirador informal 
muy conocido. Sin embargo, esta zona posee una accesibilidad limitada debido a la falta de 
una senda consolidada que lo conecte. 
  
 
Como se puede ver, los elementos memorables del conjunto se ubican preferentemente en los 
Turons del Carmel y el Guinardó, tanto en sus zonas centrales como en el encuentro entre 
ambos. La elección de las vías que conformarán la estructura principal deberá considerar la 
conexión de la mayor parte de estos puntos estratégicos. El turó de la Creueta de Coll, por su 
parte, no presenta muchos puntos de este tipo, salvo el parque urbano del mismo nombre; la 
conexión con el turó del Carmel a través del Carrer del Santuari es fundamental para conseguir 
una unidad entre los tres turons  
3.3.7 Accesos al Parque 
Cada uno de los turons posee accesos con distintas jerarquías e intensidades de uso. En este 
punto definiremos los accesos que debiesen ser considerados como principales en el futuro 
parque, en algunos casos por su actual consolidación y en otros por las características que los 
convierten es potenciales accesos principales.  
 
Se parte de la base de privilegiar puntos de entrada que ofrezcan el mínimo de dificultades a la 
circulación peatonal, evitándose aquellos que se conectan con vías interiores con pendientes 
muy pronunciadas o que presenten escaleras u otras barreras. 
 
Como hemos dicho, los más importantes y de mayor consolidación son actualmente aquellos 
que coinciden con los accesos principales de los tres parques urbanos existentes: Güell, 




En el caso del Parc Güell consideramos como principal el acceso central del Carrer de Olot, 
desde el cual surgen sendas accesibles que permiten recorrer el interior del parque.  
Con respecto al Parc del Guinaró, se considera el acceso situado sobre el Carrer de Garriga i 
Roca como el principal. Desde aquí surgen sendas que si bien no son totalmente accesibles, 
ofrecen las menores pendientes para recorrer perimetralmente el parque histórico y conectar 
con la zona forestal superior.  
El acceso principal de la Creueta de Coll por su parte presenta una pendiente del 10% entre el 
Pg. De la Mare de Déu del Coll y el nivel principal. 
 
Existe además a nuestro juicio un cuarto acceso, el cual si bien no se cuenta entre los más 
importantes, tiene el potencial de convertirse en la puerta más importante del futuro parque. Se 
trata del encuentro entre los Turons del Carmel y el Guinardó. Desde este lugar, hacia el lado 
oeste, se puede acceder a través de los Jardines de Juan Ponce a un camino que conecta en 
forma llana con una de las entradas del Parc Güell. Hacia el lado del Guinardó nace el Carrer 
de la Bonavista, el cual asciende con una pendiente suave hasta llegar a la Plaça de la Mitja 
Lluna, espacio que como ya se ha dicho ofrece vistas sobre la parte norte de Barcelona y 
Collserola. De esta manera, es un punto que destaca dentro del conjunto por ofrecer 
simultáneamente puntos de entrada accesibles a dos de los Turons. Además, como 
señalábamos en un punto anterior, el valor simbólico de este lugar se ve reforzado con la 
presencia de la Parroquia del Carmel. 
 
A los cuatro accesos principales se suma un conjunto de accesos secundarios, cuya 
importancia es permitir la entrada de forma relativamente homogénea a través del perímetro 
del parque. Tanto los accesos principales como los secundarios, así como la manera en que se 




Figura 38 Plano de accesos al Parque y su relación con las sendas y sus pendientes 





3.3.8 Contraposición entre el trazado de la estructura interna y el plano de 
curvas de nivel 
 
 
En la figura 39 se presenta un plano cuya finalidad es tener una visión global acerca de la 
topografía del ámbito y su relación con el sistema de caminos interiores del parque.  
En él se muestran las curvas de nivel principales cada 25 metros de altura, graficada cada una 
de un color distinto.  
En gris claro se ven las curvas de nivel secundarias cada 5 metros de altura. Se incluye 
además en un gris más oscuro la red de vías y sendas, con el fin de contrastar rápidamente su 
trazado con la topografía.  
 
Uno de los puntos llamativos mostrados por el plano es la cercanía de las curvas de nivel 200, 
de color magenta, en el punto de encuentro de los Turons del Carmel y el Guinardó. La 
distancia que las separa, de unos 80 metros, es factible de ser salvada mediante una pasarela 
que conecte dos sendas importantes al interior del parque. La primera de estas sendas discurre 
entre las cotas 200 y 225 en el lado este del turó del Carmel. Pese a venir con una sección de 
unos 3 metros, el camino desaparece al final del tramo, a una altura similar a la que tiene el 
nivel principal de la Parroquia del Carmel.  
La otra senda importante que conectaría la pasarela es la calle de Mühlberg en el turó del 
Guinardó, cuyo primer tramo desde la Carretera del Carmel tiene una pendiente pronunciada. 
Ésta podría evitarse mediante una conexión superior como la señalada. 
 
Otro punto destacable se encuentra sobre la curva 175, de color azul, en el límite este del Parc 
Güell. Sería interesante analizar una posible conexión entre el Camino de Can Xirot y el Parc 
Güell a través del club deportivo del Carmel. El Camino de Can Xirot fue reformado hace 
algunos años, de hecho es de las pocas sendas interiores del parque que cuenta con 
iluminación artificial, y discurre con una pendiente muy suave desde la carretera del Carmel 
hasta morir en el Club.  
Una eventual conexión como la señalada permitiría atravesar el Parque en sentido Este Oeste 
a través de una senda prácticamente llana, permitiendo a la vez acceder al equipamiento 
deportivo desde nuevos puntos a través del parque. 
 






Figura 39 Contraposición entre trazado de sendas internas y el plano de curvas de nivel 
Fuente: Elaboración propia 
 
3.3.9 Síntesis y propuesta de estructura interna 
Como síntesis de la información analizada, se identifican las sendas propuestas para 
conformar la estructura interna del nuevo Parc dels Tres Turons, además de los nodos e hitos 
que conectarán.  Dicha estructura está compuesta en primer lugar por el Circuito Verde 
Principal, senda en forma de 8 que va conectando los distintos puntos de atracción del parque 
en forma mayoritariamente accesible, o como mínimo practicable en los tramos puntuales en 
que no es posible conseguir pendientes inferiores a 8%. Completa la estructura interna un 
conjunto de vías secundarias encargadas de conectar los accesos del parque con el circuito 
principal, ya sea a través de los parques urbanos relacionados a los accesos principales, o bien 
a través de zonas forestales en el caso de accesos secundarios. 
Descripción del Circuito Verde Principal. 
Una de las características esenciales en la morfología del circuito principal propuesto es su 
trazado en forma de 8, cuyo centro se ubica en el punto que proponemos como el acceso más 
importante del futuro parque, en el encuentro entre los turons del Carmel y el Guinardó.  
En este lugar se cruzan dos tramos del circuito a distinta altura: El primero al nivel de la 
Carretera del Carmel, en la cota +290, conectando los Jardines de Juan Ponce por el oeste y el 
Carrer de la Gran Vista por el Este; el segundo tramo, actualmente inexistente, pasa a una 
altura de 10 metros por sobre el primero, conectando mediante una pasarela propuesta 
segmentos existentes pero actualmente inconexos de estos dos turons. Se propone asimismo 
en este punto un ascensor que permita la conexión vertical entre ambos tramos, dando acceso 
además al nivel principal de la Parroquia del Carmel ubicado también en la cota +300, el cual 
actualmente se ve dificultado por las abruptas pendientes del Carrer del Santuari,. La 




Otro tramo que se propone para conseguir la continuidad y accesibilidad del circuito principal 
es una conexión entre la Plaça de la Mitja Lluna y el Carrer de Mühlberg, en el extremo este del 
8. Actualmente, quien viene desde el Carrer de la Gran Vista tiene dos opciones: o ingresa a la 
Plaça de la Mitja Lluna, desde donde debe coger una vía que desciende y luego sube con una 
pendiente superior a 15% para encontrarse con el Carrer de Mühlberg, o bien debe subir por el 
Carrer de Labérnia, con una pendiente de 12%, para luego bajar nuevamente a encontrarse 
con el Carrer de Mühlberg. Se propone realizar una conexión entre ambos puntos, 
aprovechando una huella existente en gran parte del nuevo trazado. De esta manera se podrá 
pasar desde la ladera norte a la sur del turó del Guinardó mediante una senda que se 
desarrolla prácticamente a nivel, evitándose el subir y bajar por pendientes pronunciadas que 
se produce actualmente. 
 
La tercera modificación es la menor de las tres y consiste en conectar con una pendiente 
inferior a 8% el mirador del Virolai con el Camí de Can Mora y el Circuito verde principal, 
conexión que actualmente se resuelve con un tramo cuya pendiente es de 15%.  
 
En resumen, el Circuito Verde Principal propuesto aprovecha en su gran mayoría un trazado y 
unas sendas existentes, salvo tres puntos que se intervienen para dar continuidad y mejorar la 
accesibilidad. En la figura 40 se muestran graficados en línea segmentada los tramos nuevos. 
 
 
Figura 40 Plano de síntesis de la Estructura Interna propuesta: Sendas, Nodos y Accesos 
Fuente: Elaboración propia 
 
La importancia de este circuito principal es que permite, mediante un recorrido en su gran 
mayoría accesible, tener una visión sintética de los principales atractivos que ofrece el conjunto 
de los Tres Turons. A lo largo de sus 3,5 kilómetros, equivalentes a unos 55 minutos andando 
(los que se podrían extender si consideramos detenciones en los miradores), destaca en primer 
lugar la variedad de escenarios naturales próximos que atraviesa, produciéndose un 
interesante contraste entre los tupidos bosques de coníferas en el extremo este del Guinardó y 
las zonas más despejadas de vegetación arbustiva en la parte superior del Carmel.  
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Esto incide a su vez en la diversidad de vistas que se tiene del paisaje lejano, pasando de unas 
vistas recortadas por el follaje a unas panorámicas amplias, así como en la sensación térmica y 
de vientos; más sombrío y protegido en un caso, más soleado y ventoso en el otro.  
 
El segundo tema importante se refiere específicamente a las vistas, y tiene que ver tanto con la 
cantidad de miradores que conecta y los puntos de visión privilegiada que ofrece al recorrerlo, 
como con la posibilidad de asomarse a los cuatro puntos cardinales y reconocer las referencias 
urbanas y geográficas mencionadas con anterioridad. 
 
Todo lo anterior es complementado por  la secuencia de puntos memorables que van 
estructurando el recorrido a través de esta vía principal: la Parroquia del Carmel junto a los 
Jardines de Juan Ponce, el Campo de fútbol del Club deportivo del Carmel, el mirador del 
Virolai, la nueva pasarela sobre la Carretera del Carmel, el puente de Mühlberg, y la Plaça de 
la Mitja Lluna.  
 
Otro de los aspectos destacables es que, de consolidarse, esta vía constituiría un circuito 
inédito dentro de los barrios circundantes para la práctica de deportes como pasear en bicicleta 
y, sobre todo, correr. En un contexto con una topografía tan irregular, las posibilidades de 
realizar esta práctica con comodidad son muy escasas, más aun en medio de un entorno 
natural.  
Para tener una referencia, los 3,5 kilómetros que se recorren al completar el circuito equivalen 
a dar unas 3 vueltas al recorrido interior perimetral del Parc de la Ciutadella (ver figura 41). 
Esto sin duda significaría un motivo adicional de atracción de usuarios. 
 
 
Figura 41 Comparativa entre circuitos interiores en Parc dels Tres Turons y Parc de la Ciutadella 
 Fuente: Elaboración propia 
 
Finalmente debemos señalar que este camino principal cumple la función de dar acceso a las 
sendas que permiten conectar con los tres parques urbanos existentes, lugares estratégicos 
con la potencia suficiente como para motivar un recorrido del Parque en su totalidad.  
Vías secundarias de conexión entre accesos y Circuito Verde Principal 
En primer lugar describiremos las conexiones entre el Circuito Verde Principal y los accesos 
principales a través de los parques urbanos. 
 
La conexión más clara y sencilla desde el circuito principal se tiene con el Parc Güell, a través 
de una senda que baja serpenteando hasta su parte superior con una pendiente inferior a 10%, 
es decir practicable. Una vez dentro del parque, la conexión con el acceso principal del Carrer 
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de Olot  puede realizarse tanto por el lado este como por el oeste del parque. En este sentido, 
cabe destacar la estructura interna de este parque, la cual se puede resumir como la relación 
de tres niveles horizontales principales, a través de unas conexiones cuya pendiente en su 
gran mayoría es menor a 8%. El trabajo de diseño de la topografía artificial desarrollado por 
Gaudí es muy destacable en términos de accesibilidad, logrando salvar un desnivel de 
aproximadamente 50 metros mediante un agradable paseo y sin presencia de escaleras. 
 
Por otro lado, la conexión entre el circuito principal propuesto y la zona histórica del Parc del 
Guinardó presenta mayores dificultades debido a las pendientes de los caminos existentes. 
Sería recomendable un análisis más detallado referente a posibles intervenciones en el trazado 
de algunas curvas muy cerradas así como la inclusión de rampas mecánicas en tramos 
específicos para mejorar las condiciones de accesibilidad entre el parque histórico y el circuito 
principal.  
Desde el nivel superior del parque histórico una senda desciende bordeándolo por el lado norte 
hasta llegar al acceso principal del Carrer de Garriga i Roca. La estructura interna de dicho 
parque, a diferencia del Parc Güell, se caracteriza por la resolución de los desniveles mediante 
escaleras.  
 
Con respecto al Parc de la Creueta de Coll, existe una conexión favorable en cuanto a 
accesibilidad entre el turó del mismo nombre y el del Carmel. Ésta corresponde a la secuencia 
de vías que se inicia en el Mirador del Virolai: Camí de Can Mora, Carrer del Portell, Carrer del 
Santuari, finalizando en el Passeig de la Mare de Déu del Coll, donde se ubica el acceso 
principal al Parc de la Creueta de Coll. Esta última vía es la única que presenta pendientes de 
entre 10 y 15%, pero sólo en dos puntos; el resto tiene pendientes inferiores a 8% y son por lo 
tanto accesibles. Todas ellas bordean ya sea uno u otro Turó, salvo el Carrer del Santuari, vía 
muy importante no sólo por ser la única que cruza la morfología del barrio del Coll conectando 
ambos turons en forma directa y sin pendientes pronunciadas, sino por la gran cantidad de 
actividades que acoge, destacando la presencia del centro cívico del Carmel y la Iglesia del 
Coll, del año 1900, ubicados frente a frente conformando un conjunto simbólico dentro del 
barrio. Esta secuencia de calles debiese recibir un tratamiento, por ejemplo a nivel de 
arborización, pavimentos o sección, con el fin de unificarlas y facilitar su reconocimiento como 
parte de la estructura del futuro parque. 
 
Adicionalmente a las conexiones entre los tres parques urbanos y el circuito principal, se han 
definido otras vías secundarias dentro de cada turó, las que le darán acceso desde distintos 
puntos del perímetro a través de zonas de tipo forestal (ver figura 40).  
 
En el turó de la Creueta de Coll se define un circuito de circunvalación conectado con tres 
accesos secundarios, uno al norte, otro al sur y el tercero al oeste del turó, más relacionado 
con la Ronda de Dalt y el acceso a Collserola.  
Esta circunvalación se divide en dos partes principales.  
La parte oeste, de carácter más forestal, atraviesa el turó por su interior, a través un paisaje 
natural desde el que se tienen vistas sobre Collserola y los puntos de referencia más lejanos: 
La Iglesia del Tibidabo y la torre de Collserola. Este tramo, aún cuando presenta pendientes 
pronunciadas al iniciarse desde el perímetro de las calles circundantes, es en su gran mayoría 
de carácter accesible. Desde él salen las sendas que llevan a la cima del turó, las cuales sin 
embargo presentan un alto grado de dificultad al desplazamiento debido a sus pendientes y lo 
irregular de su superficie y materialidad, razones por las que no son consideradas dentro de la 
estructura principal.  
La parte este del circuito de circunvalación nace del acceso secundario sur al turó, desde 
donde sale un tramo que pasa por el interior del Parc de la Creueta de Coll en forma llana, y 
continúa luego bordeando el turó, sobre el Passeig de la Mare de Déu del Coll, hasta conectar 




En el turó del Carmel se escoge un itinerario secundario que permite la conexión entre la parte 
alta del Parc Güell y un acceso ubicado al final del Passeig de Turull, en el extremo oeste de 
este turó. Las pendientes de dicho itinerario son mayoritariamente accesibles, salvo algunos 
tramos practicables.  
 
Dentro del turó del Guinardó se establece un itinerario que nace en la esquina nor-este del 
circuito principal y baja hacia el norte bifurcándose en un camino que conecta con el acceso de 
la Plaça de la Font d’en Fargas y otro que baja hasta el acceso del Carrer de Montserrat de 
Casanovas.  
En ambos casos las pendientes son accesibles en su mayoría y en algunos tramos 
practicables. Para conseguirlo se consideran intervenciones puntuales en algunas curvas muy 
cerradas con el fin de suavizar las pendientes. 
3.4 Vías de conexión entre el Parque y la ciudad 
Una vez definida la estructura de vías internas del futuro parque y los accesos principales y 
secundarios que permitirán la relación con los barrios adyacentes, haremos un análisis de las 
vías del contexto con el fin de establecer cuales serán las más apropiadas para servir de 
conexión entre la ciudad y el parque. Al igual que en el caso anterior, la base del análisis será 
el plano de pendientes y barreras a la movilidad, a partir del cual se irán sumando 
características y datos referentes a la vías. La superposición de estas capas de información 
permitirá decantar la selección final. 
3.4.1 Análisis de pendientes y barreras a la movilidad en vías de contexto 
La figura 42 consiste en un plano donde aparece el área del parque conteniendo los tres 
parques urbanos, sus accesos principales y secundarios, un área de influencia con un radio de 
500m y finalmente las vías de su contexto graficadas en distintos colores según los rangos de 
pendiente, además de la ubicación de escaleras y escaleras mecánicas. 
 
Lo primero que llama la atención es la gran cantidad de tramos con pendientes mayores a 15% 
(de color negro), los que por lo general conllevan la presencia de escaleras.  
Destaca en este sentido la situación del Turó del Guinardó, caracterizada por la llegada de la 
mayoría de vías perpendiculares a su perímetro mediante escaleras.  
En el caso del Carmel, existe una mayor cantidad de vías con pendientes más moderadas, 
sobre todo en su lado sur. Además se observa que la mayoría de escaleras mecánicas del 
ámbito se ubican en torno a este turó.  
El turó de la Creueta de Coll, debido a la accidentada topografía del Barrio del Coll, la que lo 
separa del Carmel, presenta escasas posibilidades de conexión con éste, siendo la más clara 
por cercanía y pendientes el Carrer del Santuari. Sin embargo, el entorno ubicado al oeste de 
este turó presenta la topografía más favorable de todo el ámbito, con vías en su mayoría 
accesibles. De esta manera tiene ofrece buenas posibildades de acceso al conjunto del futuro 






Figura 42 Plano de pendientes y barreras a la movilidad en vías de contexto 
Fuente: Elaboración propia 
Finalmente, se resaltan en el plano con color celeste las vías cuyo trazado y pendientes 
presentan las condiciones más favorables para conectar el parque con su entorno (ver fig. 42).  
 
Esta selección de calles será afinada al contrastarla con otros datos referentes a las vías de 
contexto que influencian la circulación peatonal, tales como la ubicación de paradas de 
transporte público, la presencia de arbolado, la densidad de personas jurídicas, etc. 
3.4.2 Conexión a redes de transporte 
A continuación se presenta una serie de planos que muestran en dos escalas la relación entre 
el parque y las redes de metro y autobús. 
 
La figura 43 contiene dos planos de redes de transporte a escala de Barcelona.  
En el primero se observan las cuatro líneas de metro que se aproximan al ámbito: L3, L4, L5 y 
L9. Algunos tramos de las líneas 5 y 9 están en construcción pero prontamente entrarán en 
funcionamiento. Podemos ver que dichas líneas hacen accesible el parque desde la mayoría 
de sectores de la ciudad. Sin embargo, si bien el trazado alcanza a transcurrir dentro de un 
radio de 500 metros de los límites del parque, zona que se muestra en gris claro, no existe 
relación directa entre las líneas y los accesos.  
 
Con respecto a las líneas de autobús, mostradas en el segundo plano, se observa que existen 
recorridos que conectan el futuro parque con prácticamente todos los sectores de la ciudad; 
aquellos sectores con menor cobertura son alimentados por la red de metro, funcionando 
ambas redes en forma complementaria (ver fig. 43).  
 
A diferencia de lo que ocurre con el metro, muchas de las líneas de autobús que llegan al 
ámbito tienen paradas que conectan directamente con accesos al parque, favoreciendo por 
ejemplo la llegada de personas con movilidad reducida. Los principales sectores por donde se 
acercan los recorridos son a través de la carretera del Carmel, a través del barrio del Coll 
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(situado entre los turons Creueta y Carmel), y a través de la Ronda de Dalt, desde la que se 




Figura 43 Relación del parque con las redes de metro y autobús a escala de Barcelona 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Figura 44 Relación del parque con las paradas de metro y autobús a escala del ámbito del Parque 
Fuente: Elaboración propia 
 
La figura 44 muestra con mayor detalle la relación entre las paradas de transporte público y el 
parque, estableciéndose un área de influencia de 500m de éste sobre su contexto. Se puede 
ver con más precisión cómo las líneas de autobús llegan directamente al perímetro del parque, 
mientras que las estaciones de metro si bien están dentro de una distancia razonable, 




A continuación, basándonos tanto en la claridad del trazado, como en la ausencia de 
pendientes fuertes y barreras a la movilidad, se muestran algunas de las vías posibles de 
conexión entre las estaciones de metro y el parque, sus pendientes y longitud (ver fig. 45). 
 
 
Figura 45 Alternativas para vías de conexión entre estaciones de metro y accesos al Parque 
Fuente: Elaboración propia 
 
En general son escasas las posibilidades de conexión totalmente accesibles entre las 
estaciones de metro y los accesos al parque, concretamente dos: entre la estación L9 Sanllehy 
y el acceso lateral Este del Parc Güell, y entre la estació L5/L9 Vall d’Hebron y el acceso oeste 
al Turó de la Creueta de Coll. En ambos casos las pendientes del viario no superan el 8% y la 
longitud del itinerario es de aproximadamente 700m, distancia que está un poco por sobre lo 
deseable, pero sin embargo se estima factible de cubrir. Además se puede destacar la 
conexión entre la estación L5 Coll-Teixonera y el Carrer del Santuari, de apenas 100m de 
longitud, la cual sin embargo presenta escaleras mecánicas. Esta situación, si bien aumenta el 
rango de usuarios potenciales, no se considera como accesible.  
 
En el resto de los casos se han seleccionado vías sin escaleras y que cuentan con la menor 
cantidad posible de tramos con pendientes superiores a 10%. La longitud de los itinerarios se 
encuentra entre 300m y 700m, salvo los casos puntuales de las conexiones desde las 
estaciones L4/L5 Maragall y L4 Alfons X, los cuales exceden esta distancia. 
 
La escasez de itinerarios de conexión 100% accesibles viene a reforzar la importancia de la 
presencia de algunas paradas de autobús en el perímetro del parque. Como se observa en el 
plano, muchas de estas estaciones se ubican junto a entradas al parque, situación que amplía 
en gran medida las posibilidades de accesibilidad. Desde luego esto dependerá de las 
condiciones de accesibilidad que presenten a su vez cada uno de estos accesos y de cómo se 





Otro aspecto a señalar es la existencia de más de una alternativa de conexión desde algunas 
estaciones, relativamente equivalentes en cuanto a longitud y accesibilidad, tal como ocurre en 
L9 Muntanya, L9 Sanllehy, L4/9 Guinardó-H. Sant Pau, o la conexión entre la parada de bus 
sobre la ronda de Dalt y el turó de la Creueta de Coll. En estos casos será el análisis de 
aspectos complementarios de las vías, tales como arborización, presencia de actividades y 
coexistencia con red básica, el que permitirá acabar de definir el itinerario finalmente 
propuesto. 
3.4.3 Personas Jurídicas y equipamientos 
El número de actividades que acoge una calle es otra de las características importantes a la 
hora de elegir las vías que conectarán el parque con sus barrios cercanos y con el resto de la 
ciudad a través de las redes de transporte. Para el habitante del contexto próximo, una calle 
con actividades diversas será un lugar de uso cotidiano y por lo tanto una vía conocida e 
idónea para darle acceso al parque. En el caso del usuario que viene desde otro punto de la 
ciudad, una calle más concurrida le permitirá orientarse mejor que una calle menos activa; de 
acuerdo a Lynch (1960), cuando se recorre un lugar desconocido instintivamente se buscan las 
calles principales para reforzar la orientación. De esta manera, se propone que en caso de 
tener que elegir entre dos vías de características similares, la presencia de mayor cantidad y 
diversidad de actividades en una de ellas es un argumento importante para influir la decisión.  
 
Del mismo modo, la presencia de equipamientos será un factor valorable a la hora de elegir, 
debido a la atracción que genera y el respectivo impacto en el grado de actividad de las calles. 
En el siguiente plano se puede ver la ubicación tanto de las personas jurídicas del ámbito, de 
acuerdo a una base de datos de BCN Ecología, además de los distintos equipamientos 
diferenciados por tipos: Educacionales en color amarillo, deportivos en azul, sociales/religiosos 
en rojo y sanitarios en color verde (ver fig. 46). 
 
 
Figura 46 Personas jurídicas y equipamientos en vías de contexto del Parque 




Se observan en primer lugar algunas zonas con mayor concentración de actividades, 
especialmente en el cuadrante nor-este del ámbito. La presencia de los turons constituye una 
barrera entre los barrios ubicados al Norte y Sur de ellos, por lo que los puntos de traspaso, es 
decir la zona del barrio del Coll y la que se encuentra al norte del encuentro de los turons del 
Carmel y del Guinardó, acogen naturalmente la ubicación de mayor cantidad de actividades. 
 
Por otro lado, los equipamientos externos al parque presentan una clara supremacía en cuanto 
a cantidad, superficie y variedad en el lado sur de los turons, zona históricamente mejor 
conectada al resto de la ciudad que la zona norte, donde se ubican los barrios de la Teixonera, 
el Carmel y la Font d’en Fargas. Sin embargo, y como veíamos al analizar los equipamientos 
ubicados dentro del perímetro del Parque, existe una gran cantidad de establecimientos 
educacionales a lo largo del límite norte de los Turons del Carmel y el Guinardó. Esta situación 
podría ser una respuesta a la falta de planificación y de equipamientos de los barrios recién 
señalados.   
 
Finalmente, se resaltan dentro del plano en color celeste algunos posibles ejes de conexión 
con el parque caracterizadas por alta concentración de actividades (ver fig. 46).  
 
3.4.4 Arborización en vías de contexto 
 
De entre las variadas funciones que puede cumplir el arbolado en las vías destacaremos dos 
por su directa relación con la actividad peatonal: la primera es constituir la principal fuente de 
presencia de verde en el espacio público, contribuyendo al contacto de la población con 
estímulos naturales. La segunda tiene relación con la regulación del confort térmico en el 
espacio público, mediante la obstrucción de la radiación solar durante los meses cálidos.  
 
Por estos motivos se considerará un valor importante la presencia de árboles en las vías que 
potencialmente puedan asumir el rol de conectoras con el parque.  
 
Tomando como información de base datos georeferenciados para el viario de Barcelona, 
elaborados por la Agencia de Ecología Urbana, se identifican en la figura 47 las vías que 
poseen arbolado y de ellas se destacan en negro aquellas que coinciden con las posibles 
conexiones que han ido apareciendo en el análisis de los aspectos anteriormente presentados.  
 
Aún cuando gran parte de las vías del ámbito cercano a los turons carece de árboles, a 
diferencia de lo que ocurre en otros sectores de la ciudad, es interesante constatar que la 
mayoría de las vías que podrían servir de conexión con el parque cuentan actualmente con 
arbolado.  
Es importante mencionar el caso del Carrer del Santuari en el tramo que une los turons del 
Carmel y la Creueta de Coll, el cual no posee actualmente arbolado. Como se ha señalado, 
esta vía es la conexión más directa entre este último turó y el resto del parque, por lo que es 
necesario algún tratamiento que permita identificarla como parte de la estructura principal. En 
este sentido, sería interesante analizar la factibilidad de incluir arbolado, situación que estará 





Figura 47 Relación entre vías potenciales de conexión y vías con presencia de arbolado 
Fuente: Elaboración propia en base a datos de BCN Ecología 
 
3.4.5 Coincidencia de potenciales vías de conexión con la Red básica 
En este apartado veremos la coincidencia entre las potenciales vías conectoras ciudad/parque 
y la red básica de circulación.  
Se parte de la premisa que este tipo de coincidencia se debiese evitar con el fin de contar con 
ambientes más propicios para el peatón y tener mayores posibilidades de intervenciones que 
privilegien a éste por sobre el coche.  
En nuestro ámbito de estudio, sin embargo, la topografía muchas veces no permite esta 
elección. Veremos los casos en que dicha coincidencia es evitable mediante la elección de vías 
alternativas, y aquellos donde esto no es posible. Para éstos casos analizaremos con mayor 
detalle la configuración actual de las vías y las condiciones que ofrecen para el desplazamiento 
peatonal. 
 
Para comenzar señalaremos que la red básica se divide en cinco categorías: Rondas, Vías de 
acceso y Vías de conexión de 1er, 2do y 3er nivel.  
 
En la figura 48 se presenta en primer lugar un plano en el cual se muestran las vías integrantes 
de la red básica en nuestro ámbito de estudio, graficadas de acuerdo a sus categorías. 
Además, se destacan en celeste las vías que hemos venido seleccionando como potenciales 
conexiones con el parque, para facilitar la identificación de solapamientos. Los casos más 
relevantes de coincidencias con la red básica y algunas posibles vías alternativas son 








Figura 48 Coincidencias entre vías potenciales de conexión y la Red Básica 
Fuente: Elaboración propia, fotografías descargadas desde Google Streetview 
 
A continuación veremos para cada categoría de vías de la red básica los casos particulares de 
coincidencias con vías potenciales de conexión. 
 
 
-Rondas: Corresponde a la categoría con mayor intensidad de tráfico y están graficadas en 
color negro en el plano. Sólo hay un tramo que coincide con las alternativas posibles, ubicado 
sobre la ronda de Dalt entre la estación Vall d’Hebron y el Carrer del General Mendoza, vía que 
da acceso al Turó de la Creueta de Coll (ver nº1 en figura 48). Al analizar la configuración de la 
acera sur-este en dicho tramo, se puede ver que en gran parte ésta es ancha, además de 
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encontrarse adosada a una plaza lineal con importante presencia de arbolado. De esta manera, 
no se aprecia mayor inconveniente para la utilización de este tramo como posible conector 
peatonal con el parque. 
 
 
-Vías de acceso: en esta categoría, graficada en color violeta, encontramos el solapamiento de 
un tramo de los propuestos sobre la Avinguda de la Mare de Déu de Montserrat, entre el 
Passeig de Maragall y la parte Sur del Parc del Guinardó (ver nº2 en figura 48). Esta vía, al 
igual que en el caso anterior, pese a concentrar alto tráfico rodado presenta condiciones 
favorables para la circulación peatonal en cuanto a ancho de aceras y arbolado, además de 
concentrar muchas actividades en planta baja. Todo lo anterior la hacen una vía compatible 
con la función de conectar el entorno con el parque.  
 
 
-Vías de conexión de 1er nivel: graficadas en color marrón en el plano. Dentro del ámbito no 
hay coincidencias con las vías potenciales de conexión. 
 
 
-Vías de conexión de 2do nivel: se presentan graficadas e rojo. En este grupo encontramos tres 
casos a considerar.  
El primero es el del Carrer del Santuari, en el tramo que conecta los turons del Carmel y la 
Creueta de Coll (ver nº3 en figura 48). Esta vía, como se ha señalado, debe cumplir un rol 
destacado dentro de la estructura del futuro parque. A pesar de contar con una densidad de 
actividades considerable, las condiciones que ofrece al desplazamiento peatonal no son 
favorables, presentando aceras muy estrechas y ausencia de arborización. Sin embargo, no 
hay en su entorno próximo alguna vía que pudiese elegirse en su reemplazo, por lo que sería 
recomendable estudiar en detalle la factibilidad de modificar su sección para entregar más 
espacio al peatón e incluir arbolado, situación a la que contribuiría la reubicación de la fila de 
aparcamientos actualmente ubicada en uno de los costados. 
 
El segundo caso es el Carrer de Ramiro de Maetzu, que posteriormente se pasa a llamar 
Carretera del Carmel, y que permite la conexión entre la Plaça Sanllehy y el acceso lateral este 
del Parc Güell (ver nº4 en figura 48). Este tramo presenta asimismo condiciones desfavorables 
para la circulación peatonal tales como aceras estrechas y ausencia de arbolado. A esto se 
suma una sección que no deja muchas alternativas de modificación . Sin embargo, existe una 
vía alternativa que puede asumir esta conexión. Se trata de la Avinguda de Pompeu Fabra, la 
cual tiene mejores características en los aspectos señalados (ver nº5 en figura 48). 
 
El tercer caso es un tramo del Passeig de la Mare de Déu del Coll ubicado al sur del turó de la 
Creueta de Coll, el cual podría servir de conexión entre este último y el Viaducto de Vallcarca. 
Como en el caso anterior, acá se optará por realizar esta conexión mediante una vía 
alternativa, el Carrer de Cardedeu (ver nº6 en figura 48). Ésta, además de presentar un tráfico 
muchísimo más moderado y una arborización considerable, sería más factible de ser 
modificada en su sección. 
 
 
-Vías de conexión de 3er nivel: Con respecto a las vías de conexión de 3er nivel, existen tres 
casos coincidentes: el Carrer de Dante Alighieri, Plaça de la Font d’en Fargas y el Carrer 
d’Amílcar (ver nº7, nº8 y nº9 en figura 48). No se observa mayor dificultad para utilizarlas como 






3.4.6 Corredores verdes urbanos dentro del ámbito de estudio 
En este punto se ha utilizado como información de base el estudio “Definición de los 
Corredores Verdes Urbanos”, elaborado por la Agencia de Ecología Urbana por encargo del 
Ayuntamiento de Barcelona el año 2006, en el marco del Plan Estratégico de Espacios Libres 
de la ciudad  (BCN Ecologia, 2006).  
El tema principal de este documento es la definición de una serie de corredores verdes urbanos 
que enlacen los espacios verdes del municipio, teniendo en cuenta los cuatro grandes ejes que 
enmarcan la ciudad y que funcionan asimismo como grandes corredores de escala 
metropolitana: La sierra de Collserola, el Litoral y los ríos Besòs y Llobregat. 
 
Los principales objetivos que se buscan con la consolidación de una red de conexiones entre 
los grandes parques y jardines de la ciudad son los siguientes: 
 
• incrementar la biodiversidad a la ciudad. 
       
• facilitar la accesibilidad de personas al espacio público. 
  
• potenciar las redes de movilidad alternativa. 
  
• aumentar la permeabilidad. 
  
• mitigar la isla de calor urbano. 
 
Existen actualmente diversas actuaciones y proyectos de futuro en la ciudad, los cuales 
permitirán mejorar la configuración de la red verde urbana y de los corredores. Entre ellos 
destacan las tareas de recuperación de espacio público para peatones, incluidas en los planes 
de movilidad de los distritos; la reorganización de las redes de movilidad jugará un rol 
importante en la consolidación de los corredores mediante el establecimiento de recorridos con 
prioridad de peatones y bicicletas.  
 
Anella Interior





Figura 49 Propuesta de corredores verdes urbanos y detalle de corredor Ciutadella-Collserola 
Fuente: BCN Ecología 
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Para definir los corredores verdes el estudio considera como elementos básicos el análisis de 
la morfología urbana y su relación con la calidad del espacio público, teniendo en cuenta 
además la red verde y el potencial existente de cara a incrementar el grado de naturalización 
de la ciudad.  
 
Dentro del documento se identifican tres grandes ejes en sentido montaña–mar, entre los 
cuales se forma un anillo que permite la conexión transversalmente:  
 
a. Collserola – Montjuic 
b. Collserola – Ciutadella 
c. Collserola- Forum 
d. Anillo Interior 
 
De ellos, el corredor Collserola-Ciutadella es de especial importancia en el marco de esta 
tesina, ya que dentro de los espacios verdes urbanos que conecta se encuentra la zona de los 
Tres Turons. Adicionalmente, la parte superior del cuarto corredor o Anillo Interior intersecta el 
corredor Collserolla-Ciutadella a la altura del turó de la Creueta de Coll, de modo que esta zona 
adquiere aún más importancia al constituir un cruce de corredores verdes.  
 
Aún cuando el estudio referido no detalla la configuración exacta del corredor, sí establece un 




Figura 50 Trazado de corredores verdes en el ámbito de los Tres Turons desarrollado por BCN Ecología 
Fuente: Elaboración propia en base a estudio de BCN Ecología 
 
El primer aspecto que llama la atención del trazado propuesto, es que en ambos corredores se 
opta por pasar por el perímetro de los turons, desaprovechando la oportunidad de atravesarlos. 
Pasar por dentro del parque no sólo reforzaría la calidad de dichos corredores, permitiéndoles 
cumplir de mejor manera sus funciones, sino que es incluso recomendable desde el punto de 
vista de la accesibilidad. Esto debido a que la adecuada elección de vías internas de los 
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parques constituye una mejor alternativa frente a vías perimetrales con pendientes mayores. 
Por otro lado, como se puede observar en el plano, hay tramos del corredor que según el 
trazado propuesto por BCN Ecología pasan por el perímetro sur del Parc Güell, donde no 
existen vías construidas. Esto refuerza la necesidad de reubicar este trazado por el interior del 
parque. 
El segundo tema que llama la atención es la gran cantidad de tramos con pendientes mayores 
a 15%, graficadas en color negro, además de la presencia de numerosas escaleras.  
 
Aprovechando el análisis de vías internas y externas del parque que hemos venido 
desarrollando, se propone un ajuste en el trazado de los corredores verdes. El objetivo principal 
es darle al nuevo parque de los Tres Turons el carácter de rótula en el cruce de los dos 
corredores señalados.  
De esta manera, se busca que tanto el recorrido por cada corredor como las conexiones entre 
éstos se realicen a través de sendas que pasen por el interior de los Turons, utilizando la 
estructura principal propuesta para el futuro parque.  
Algunas de las vías externas al parque señaladas por BCN Ecología han sido reemplazadas 
por otras que permiten recorridos más simples y accesibles.  
Además, el tramo final del corredor Ciutadella-Collserola, se propone como una conexión entre 
el fin la carretera de las Aigües y el turó de la Creueta de Coll. Éste último se convierte de este 
modo en el punto de acceso al Parc dels Tres Turons desde Collserolla.  
 
La figura 51 muestra el nuevo esquema propuesto. Éste, a diferencia de la propuesta original, 
evita los tramos con pendientes superiores a 15%, no presenta escaleras y se caracteriza por 
ocupar un lugar central al interior de los turons. Además, aprovechando la topografía interna, el 




Figura 51 Propuesta de modificación de  trazado de corredores verdes en el ámbito de los Tres Turons 
Fuente: Elaboración propia 
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3.4.7 Síntesis y propuesta de vías externas de conexión entre el Parque y la 
ciudad 
Luego de analizar los distintos aspectos de una vía que inciden en la circulación peatonal, se 
muestran en el siguiente plano aquellas que se proponen como conectoras entre el parque y el 
resto de la ciudad. Las vías elegidas presentan en su mayoría tramos accesibles o 
practicables, y aquellos casos que presentan tramos no accesibles ofrecen las mejores 
condiciones de accesibilidad dentro de su contexto. Asimismo se han evitado totalmente las 
escaleras y sólo el caso particular de la conexión entre la estación Coll-Teixonera y el Carrer 
del Santuari presenta escaleras mecánicas (ver figura 52). 
 
En líneas generales, las 3 grandes funciones que se pretende que cumplan las vías elegidas 
son conectar los accesos del parque y las paradas de transporte público, asegurar la 
continuidad de algunos ejes de actividad peatonal importante dentro de los barrios y finalmente 
construir la continuidad de los corredores verdes potenciales que se cruzan en la zona de 
estudio. Características como la presencia de arbolado, densidad de personas jurídicas y 
coincidencia con la red básica de circulación han permitido decantar la decisión en casos de 
pares de alternativas similares. 
 
Se recomienda un estudio posterior más detallado de cada una de estas vías, dentro del cual 
se describan las condiciones actuales que ofrece para acoger la circulación peatonal, 
específicamente la dimensión de aceras y el estado actual de arborización en caso de haberlo, 
estableciendo las posibilidades que ofrezca la sección para ser intervenida y mejorar 





Figura 52 Síntesis de vías externas de conexión entre el Parque y la ciudad propuestas 





3.5 Esquema de Síntesis de la estructura propuesta para el Parc dels Tres 
Turons y su entorno 
Tras analizar en forma separada la estructura interior del parque y las vías de conexión del 
contexto, presentamos a continuación el esquema que sintetiza las propuestas de ambos 
aspectos.  
 
Los elementos claves que lo conforman pueden ser reducidos a los ya enunciados por Lynch: 
Sendas, Nodos e Hitos, o en otras palabras, la red de circulaciones peatonales y los puntos 
importantes que son conectados mediante ella. El esquema, debido a la escala que abarca, se 
centrará en la red de circulaciones internas y externas, y en los accesos que las relacionan, 
dejando los nodos e hitos para una escala más detallada que muestre el interior del parque (ver 
figura 53).  
 
Dicha red, que permite la relación del parque con la ciudad, determinando a su vez el propio 
uso del parque, funciona en distintas escalas. La escala mayor viene dada por la continuidad 
de los corredores verdes que atraviesan la ciudad. Como hemos señalado, la calidad y 
efectividad de las conexiones verdes al interior de la ciudad está en directa relación con su 
trazado y la manera en que éste acoge las circulaciones peatonales. 
Una escala intermedia consiste en la conexión entre las paradas de transporte público y los 
accesos al parque, combinando las relaciones de accesibilidad posibilitadas por las redes 
desde el conjunto urbano, con las relaciones de proximidad propias de los desplazamientos 
peatonales. En la escala más próxima o de barrio, las mismas vías de conexión recién 
señaladas, en combinación con algunas otras caracterizadas por concentración de actividades, 
serán las encargadas de dar acceso de tipo cotidiano al nuevo parque.  
 
En resumen, se ha buscado una distribución homogénea de vías de contexto que respondan a 
una o varias de las escalas de conexión recién señaladas. 
 
Al interior del parque se establecen dos tipos de sendas, de acuerdo a su jerarquía dentro del 
conjunto. El primer tipo corresponde al Circuito Verde principal en forma de 8, el cual como 
hemos dicho permitirá recorrer gran parte del parque en forma accesible y en tramos puntuales 
en forma practicable. Desde esta vía principal se desprenden conexiones con el resto de zonas 
del parque hasta llegar a los accesos. Estas vías corresponden a las de tipo secundario y se 
caracterizan por presentar diversos grados de dificultad a la movilidad. Sólo en un par de casos 
son totalmente accesibles, sin embargo gran parte de ellas presenta una mayoría de tramos 
accesibles y/o practicables, y ninguna de ellas presenta escaleras.  
Son estos dos tipos de vías los que asegurarán la continuidad al interior del parque y 
comprensión de éste como un todo unitario. Serán además las que permitirán atravesar el 
parque conectando peatonalmente los distintos barrios.  
 
Lógicamente estas no son las únicas sendas presentes en el parque. Las restantes son las de 
menor jerarquía y coincidentemente son las que presentan mayor nivel de dificultad, con 
pendientes abruptas, secciones poco consolidadas, etc. Aún cuando serán importantes para 
dar acceso a lugares específicos como pueden ser las cumbres de los Turons, quienes podrán 
utilizarlas serán una parte reducida de los visitantes, por lo que no serán mayormente 






Figura 53 Esquema de Síntesis de la estructura propuesta para el Parc dels Tres Turons y su entorno 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
3.6 Intervenciones estratégicas 
En este apartado identificaremos aquellas intervenciones a las que se debiese dar prioridad 
para asegurar el funcionamiento de la estructura propuesta. 
 
La primera de ellas corresponde a la conexión de dos sendas superiores de los turons del 
Carmel y el Guinardó mediante una pasarela, en el punto de encuentro de ambos sobre la 
Carretera del Carmel. La materialización de esta conexión será clave para completar el Circuito 
Verde Principal propuesto, el cual como hemos señalado será el encargado de permitir al 
visitante tener una visión sintética del conjunto del parque, además de dar acceso a las vías 
secundarias que conectan los parques urbanos situados en cada turó. 
 
Una segunda intervención estratégica también se centra en el Circuito Verde Principal, pero 
esta vez tiene que ver con la implementación de un pavimento de concreto permeable en 
aquellos tramos actuales materializados con pavimentos blandos compactados. Esta medida 
tiene el doble objetivo de aumentar el nivel de accesibilidad y favorecer la construcción de una 
imagen unitaria y reconocible de dicho circuito. 
 
La tercera intervención consiste en la implementación de un sistema de rampas mecánicas en 
la vía interior secundaria que conecta el Circuito Verde Principal y el Parque Histórico del 
Guinardó.  
 




3.6.1 Pasarela sobre Carretera del Carmel 
En el punto de encuentro de los Turons del Carmel y el Guinardó se propone una conexión a 
10 metros de altura sobre el nivel de la Carretera del Carmel. La pasarela en cuestión servirá 
por un lado como remate de una senda principal del Carmel la cual actualmente se desdibuja al 
llegar a este punto.  
 
La intervención contempla además consolidar una conexión entre esta senda y el nivel principal 
de la Parroquia del Carmel, ubicado también unos 10 metros por sobre la Carretera. Por el lado 
del Guinardó el nuevo trazado atraviesa una zona cuya calificación vigente es de Parque 
urbano (clave 6a) y conecta con el carrer de Mühlberg en un punto donde las pendientes son 
de 10% (practicables), evitándose de esta manera el tramo inicial de esta vía, el cual sube 
desde la Carretera del Carmel con pendientes superiores a 15% en algunos puntos.  
 
Parte de la Pasarela pasa unos 5 metros por sobre una construcción existente, el restaurante 
Las Delicias, el cual se emplaza en terrenos calificados como de renovación urbana y 
transformación del uso existente (clave 17/6).  En la figura 54 se puede observar el trazado de 
la conexión propuesta y las calificaciones de los terrenos por donde pasa. 
 
 
Figura 54  Trazado de la conexión propuesta sobre la carretera del Carmel y calificaciones vigentes en terrenos 
implicados 
Fuente: Elaboración propia en base a Memoria de la MPGM 
 
 
Se propone además en este punto un ascensor que conecte el nivel Carretera del Carmel y el 
nivel pasarela, facilitando el recorrido del Parque a la vez que mejorando la accesibilidad a la 
Parroquia del Carmel. Llegar al nivel principal del edificio desde este lugar es actualmente muy 
difícil, debiéndose subir una larga escalera o bien continuar por el Carrer del Santuari y subir 
por aceras estrechas y con pendientes superiores a 15%. 
 
La conexión horizontal de la pasarela y vertical del ascensor permitirán por un lado la 
consolidación del Circuito verde principal, a la vez que le confieren a este punto de acceso el 
carácter de nodo estratégico, complementado por la presencia de la Parroquia del Carmel y el 
restaurante Las Delicias. Este último constituye ya una referencia en el barrio, pudiendo prestar 
servicio a los visitantes del Parque.  
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Este acceso tendrá la inusual condición de ofrecer simultáneamente conexiones con 4 sendas 
accesibles hacia el interior del Parque. Además es el único acceso que se relaciona en forma 
directa con el Circuito verde principal propuesto, condición que lo transforma en el punto de 
entrada más importante del futuro parque. 
En las figura 55 se puede apreciar una sección y una planta donde se muestran con mayor 






Figura 55 Sección y Planta de la Pasarela propuesta sobre la Carretera del Carmel 
Fuente: Elaboración propia 
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Proyecto de Referencia: Pasarela en el Parque de Vallparadis 
Un proyecto que puede servir como referente para la intervención aquí planteada es la 
pasarela peatonal ubicada en el Parque de Vallparadis en Terrassa. Esta estructura salva una 
luz libre de 80 metros sin apoyos intermedios, mediante una tipología de puente colgante. El 
presupuesto de dicha obra asciende a los 780.000 euros.  
 
El interés de este ejemplo radica en la importancia escultórica que puede adquirir una pasarela, 





Figura 56 Imágenes de la pasarela peatonal en el Parque de Vallparadis 
 
 
Figura 57 Alzado de la pasarela peatonal en el Parque de Vallparadis 
 
 
3.6.2 Pavimento de concreto permeable en Circuito Verde Principal del parque 
La propuesta de utilización de un pavimento de concreto permeable en los tramos del Circuito 
verde principal que atraviesan los espacios naturales del futuro parque, actualmente 
materializados mediante superficies blandas de tierra batida y áridos compactados, responde a 
dos razones: mejorar las condiciones de accesibilidad al reducir las dificultades al 
desplazamiento propias de la pavimentación blanda e irregular actual, permitiendo al mismo 
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tiempo la absorción de la escorrentía; y favorecer la construcción de una imagen unitaria del 
Circuito verde principal a través de una materialidad que lo singularice y destaque del resto de 
sendas del parque. 
 
a. Accesibilidad y absorción de escorrentía 
Como se señalaba en el apartado de accesibilidad en espacios públicos (punto 1.2.4), un 
recorrido accesible debe presentar una superficie dura, estable y antideslizante en seco y en 
mojado. Los pavimentos de tipo hormigón o asfalto son los que ofrecen menor dificultad al 
desplazamiento, no obstante en el interior de un espacio natural el uso de este tipo de 
superficies es desaconsejado por las dificultades que supone su impermeabilidad para la 
absorción de la escorrentía. Sin embargo, en los últimos años se vienen desarrollando 
alternativas de pavimentos de concreto y asfalto caracterizados por una cantidad 
significativamente mayor de vacío en su interior, lo cual permite la absorción directa del agua 
lluvia que recibe.  
La superficie de los tramos del Circuito verde que pasan por espacios naturales corresponde 
actualmente a pavimentos blandos de tierra batida y áridos compactados, dificultando el 
desplazamiento de vehículos o dispositivos tales como sillas de ruedas o cochecitos de bebé, a 
lo que se suman encharcamientos y anegamientos en algunos puntos después de producirse 
lluvias importantes.  
La elección de un material compacto y a la vez permeable para el Circuito verde principal 
propuesto para el futuro Parc dels Tres Turons permitiría mejorar las condiciones de 




Figura 58 Pavimento permeable desarrollado por TecEco Australia 
Fuente: Southwest Hydrology 
 
b. Imagen unitaria del Circuito verde principal 
Un tema importante para la consolidación y adecuado funcionamiento de la estructura de 
circulaciones propuesta para el interior del parque es el reconocimiento por parte de los 
usuarios de los distintos elementos que la conforman y de sus relaciones jerárquicas. En este 
sentido, el Circuito verde principal debiese ser una senda inconfundible, tanto al recorrerlo 
como al encontrarse con éste desde un itinerario secundario. Como veíamos en el apartado de 
Imagen y Estructura del parque (punto 1.2.1), existen diversos elementos que permiten reforzar 
la imagen unitaria de una determinada senda, siendo uno de los más claros y perceptibles la 




Dotar al Circuito verde principal de una textura reconocible y continua, combinada con 
elementos identificables en sus bordes tales como algún detalle constructivo de canalización de 
las aguas provenientes de la ladera, serían intervenciones muy útiles para consolidar la imagen 




3.6.3 Rampas mecánicas en conexión entre el Circuito Verde Principal y el 
Parque Histórico del Guinardó 
Se propone analizar la factibilidad de incorporar rampas mecánicas en la vía interior secundaria 
que conecta el Circuito verde principal y el Parque histórico del Guinardó. Existen dos tramos 
dentro de esta senda en donde las pendientes superan el 10%, por lo tanto no califican como 
practicables. Lograr la accesibilidad total, es decir pendientes inferiores a 8%, es muy difícil de 
lograr; sin embargo, conseguir itinerarios practicables (hasta 10% de pendiente) sería factible 
mediante una intervención de este tipo. Recordemos que las rampas mecánicas no son 
consideradas como accesibles, sin embargo admitirían el uso por parte de una persona en silla 
de ruedas asistida por un tercero. Asimismo facilitarían en gran medida el ascenso de todo tipo 
de usuario desde el acceso principal del Parque histórico del Guinardó hasta el Circuito verde 
principal. Queda pendiente un estudio más detallado de la sección transversal de los tramos en 
cuestión como aspecto limitante de una intervención de este tipo. 
 
A continuación se muestra una planta de la ubicación de los tramos donde sería recomendable 
incorporar rampas mecánicas, además de una sección esquemática de cada caso (ver figuras 





Figura 59 Ubicación de tramos a intervenir con escaleras mecánicas en conexión entre                                                          
Circuito Verde principal y Parc histórico del Guinardó  




Figura 60 Secciones esquemáticas de incorporación de escaleras mecánicas en tramos 1 y 2                                                         
de conexión entre Circuito Verde principal y Parc histórico del Guinardó 
Fuente: Elaboración propia 
 
 











El presente trabajo es un esfuerzo por añadir objetividad al proceso de diseño o evaluación de 
un espacio público, campo tradicionalmente influido por juicios que se centran por lo general en 
una dimensión estética, dejando de lado el carácter funcional exigible a este tipo de lugares. 
 
La relevancia del parque urbano y su influencia en la calidad de vida de los habitantes hacen 
necesario modificar la manera en que éste es entendido, ampliando la visión desde el objeto en 
sí mismo hacia una mirada más sistémica, en la que el parque es una pieza que debe encajar 
correctamente dentro de una estructura mayor.  
La movilidad, especialmente la peatonal, y las redes que la sustentan son elementos clave para 
lograr esta integración, y por lo tanto su análisis puede dar luces a la hora de evaluar si la 
relación que se establece entre un espacio público y el medio urbano es adecuada o no.  
 
Se ha estimado apropiado para llevar a cabo el análisis de la movilidad realizar una abstracción 
de los elementos que conforman el espacio urbano sobre la base de los postulados de Lynch: 
considerar la estructura de circulaciones como un conjunto de sendas que permiten conectar 
una serie de nodos e hitos.  
Ciertamente la complejidad de un parque urbano no puede ser reducida exclusivamente a unas 
sendas y unos lugares de origen y destino; un espacio de encuentro urbano de estas 
características constituye un universo mucho más complejo, en el que se mezclan ritos, 
actividades, recuerdos; en resumen una carga emotiva que va más allá de la simple 
configuración física.  
Sin embargo, creemos que en la base de la creación de todos estos encuentros y la 
construcción de dichos ritos y actividades está justamente la posibilidad de acceder al lugar 
que les dará cabida; la accesibilidad en espacios públicos debe ser un tema fundamental, 
especialmente en un ámbito como el estudiado. 
 
La metodología presentada para el análisis de la relación entre espacio verde y medio urbano 
se puede resumir en la elección de un tema clave, la movilidad y accesibilidad peatonal, y la 
definición de los aspectos más relevantes que lo definen, para los cuales se reúnen datos que 
se superpondrán con el fin de guiar la toma de decisiones.  
 
La aplicación de dicha metodología al análisis de un caso existente y la posterior propuesta de 
un escenario alternativo responde por un lado al interés de obtener como resultado un producto 
real, es decir, un trabajo que signifique una aportación y eventualmente pueda enriquecer el 
desarrollo de un proyecto que en el corto plazo se verá materializado.  
 
Por otro lado, parecía interesante observar la manera en que una actuación de esta 
envergadura es enfrentada desde la administración pública, los objetivos que se plantean y los 
métodos y respuestas que se entregan, como ejemplo del panorama actual y de los elementos 
que se ponen en juego en el desarrollo de un espacio verde de escala metropolitana. 
Tras analizar el ejemplo de la propuesta de la MPGM en el ámbito de los Tres Turons se 
comprueba una situación recurrente dentro de la planificación urbana: existe un acuerdo 
respecto de los objetivos que se quieren cumplir, sin embargo se tiende a fallar en las 




En el caso particular presentado, uno de los aspectos es crítico, las pendientes y barreras a la 
movilidad peatonal, y fue en base a éste que se llevó adelante el análisis planteado desde esta 
tesina, algo que no se puede decir de la propuesta de la MPGM.  
 
Será importante para cada nuevo proyecto o cada caso que se pretenda evaluar el detectar 
cuál o cuáles serán los puntos críticos que subordinarán el resto de las decisiones y explorar 
herramientas adecuadas para dar respuesta a esos requerimientos específicos. 
Conclusiones Particulares de la comparación entre MPGM y la propuesta 
de estructura de movilidad desde la accesibilidad 
La elección del futuro Parc dels Tres Turons y su entorno como caso de estudio, más allá de su 
importancia estratégica, resultaba un desafío por el enfoque que se le quería dar al trabajo; la 
imagen de lugar de difícil acceso que precede al ámbito de estudio es precisamente lo que se 
quería someter a evaluación.  
 
En efecto, frente a la opinión generalizada que la zona que se pretendía analizar presentaba 
una dificultad tal que hacía injustificado cualquier intento por mejorar la accesibilidad, se ha 
optado por considerar dicha situación como una oportunidad interesante para detectar lo 
favorable dentro de lo adverso.  
Ciertamente en casos como el presentado, conseguir un escenario de accesibilidad total es un 
objetivo imposible de conseguir. Sin embargo, se parte de la base que vale la pena y, más aún, 
es necesario analizar las condiciones existentes, identificando las mejores alternativas.  
A la luz del trabajo realizado podemos decir que dentro de este escenario en principio 
desfavorable, es bastante lo que se puede conseguir en términos de mejora de la accesibilidad 
si se centran los esfuerzos en la valoración de los aspectos correctos. 
 
Es llamativo observar que siendo uno de los proyectos más emblemáticos de los últimos años, 
la propuesta contenida en la MPGM desarrollada por el área de Urbanismo de Barcelona, 
entidad que concentra toda la información necesaria para llevar a cabo un análisis complejo y 
completo de los aspectos que se debiesen poner en juego, queda más bien en un plano 
retórico y esquemático, el cual al ser sometido a algunos análisis elementales falla con claridad 
en aspectos a nuestro juicio fundamentales.  
 
Como señalábamos en el apartado de análisis crítico de la MPGM, la mayoría de los conceptos 
y objetivos que se exponen en dicha propuesta son compartidos desde esta tesina: mejorar la 
relación del parque con los barrios que lo rodean y a la vez mejorar la relación de los barrios 
entre sí a través del parque; dar a los tres turons una imagen unitaria basada en una propuesta 
de circuitos que “se trazarán según las curvas de nivel y por lo tanto serán mayoritariamente de 
poca pendiente”; facilitar la accesibilidad al parque desde los sistemas de transporte público 
mediante la elección de viales conectores caracterizados por tener desniveles mínimos y 
priorizar al peatón, etc. 
 
Sin embargo, para que haya una adecuada relación entre las estaciones de metro y el parque 
no basta con considerar el trazado del viario y escoger la distancia más corta al acceso más 
cercano.  
 
El documento de memoria de la Modificación no detalla los criterios ni los métodos que guiaron 
la elección de dichas vías de conexión entre el futuro Parque y su entorno urbano (lo que ya 
aparece como un aspecto cuestionable), sin embargo se infiere una cierta levedad en el 
proceso al constatar, por ejemplo, que en muchas de ellas existen escaleras.  
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La elección de una vía u otra tiene que responder a cabalidad al rol que se espera que cumpla: 
acoger la circulación peatonal. En este sentido, no parece admisible plantear una vía de 
conexión que deberá servir a la mayor cantidad de ciudadanos posible, y que al mismo tiempo 
presente barreras que impedirán su uso a una parte importante de la población, más aún 
existiendo alternativas más favorables dentro del contexto.  
 
Otro aspecto que hace dudar del método empleado es ver que se proponen hasta tres 
conexiones entre una estación de metro y el perímetro del parque; esto lleva a suponer una 




Igualmente esquemático, en un sentido simplista de la palabra, resulta el trazado de los 
circuitos internos incluidos en la MPGM. Cuesta asociar dicha propuesta a un concepto de 
unidad o totalidad cuando de observan tantos tipos de recorridos plasmados en una 
homogeneidad confusa.  
Por el contrario, la primera descripción que se puede hacer al observar la estructura planteada 
corresponde a una serie de tramos cuya continuidad y coherencia dentro del total no queda 
clara, y cuatro circuitos circulares que debido a la débil relación que mantienen entre sí y con el 
resto de sendas refuerzan la independencia de cada turó en lugar de proponer una totalidad.  
 
A esto debemos sumar que dichos circuitos de circunvalación, cuya idea de origen es permitir 
recorridos sin pendientes pronunciadas, al ser contrastados con las curvas de nivel queda 
demostrada su independencia de éstas (ver fig. 63).  
Esta situación es particularmente clara en el caso del turó de la Creueta de Coll, para el que se 
plantea un circuito que conecta la ladera norte con la zona sur donde se ubica el Parque 
urbano. Entre ambas zonas existe un desnivel de 40 metros, y la topografía generada por las 
excavaciones de la antigua cantera ubicada en este lugar hacen impracticable una conexión a 
nivel de este tipo.  
Algo similar ocurre para los circuitos propuestos en la parte norte del Carmel y en el Guinardó, 
en los cuales el esquema circular supuestamente consonante con la morfología de cada turó 
revela tramos de pendientes pronunciadas al ser contrastados con las curvas de nivel. 
 
Finalmente debemos agregar la propuesta de diversos tramos inexistentes para completar los 
circuitos señalados, lo cual en caso de permitir cumplir el objetivo de circular a nivel estaría 




La propuesta de estructura de movilidad desde la accesibilidad desarrollada en el marco de 
esta tesina hace un esfuerzo por lograr la claridad estructural y jerarquización que se echa de 
menos en la propuesta de la MPGM.  
 
En la elección de las vías de conexión entre la ciudad y el parque se ha procurado 
contrastar datos comprobables cuyo tema en común es el desplazamiento peatonal.  
El resultado es la elección de vías únicas desde cada estación de metro, además de la 
consonancia y continuidad hasta el parque de vías importantes de circulación peatonal dentro 
de los barrios colindantes, así como la inclusión de los corredores verdes dentro de la 






En cada una de estas vías se ha procurado realizar una síntesis entre las menores pendientes 
y ausencia de barreras con el mayor número de actividades, arborización e independencia de 
la red básica de circulación. Se ha intentado de esta forma combinar las relaciones de 
proximidad propias de la escala del barrio con las relaciones de accesibilidad desde el resto de 
la ciudad. 
 
En el caso de la estructura interior del parque, la topografía, aspecto crítico transversal a 
todo el proyecto, ha sido complementada con información sobre los lugares de atracción, vistas 
de interés y escenarios naturales próximos, a fin de conectar la mayor diversidad de elementos 
de la forma más cómoda y simple posible.  
 
Pero no sólo eso, sino que se ha fijado como objetivo central dotar a la estructura de una cierta 
claridad tanto conceptual como de trazado, reduciéndose a un Circuito principal accesible (en 
tramos puntuales practicable) en forma de 8, el cual va conectando con vías secundarias que 
dan acceso a los puntos más relevantes del conjunto (ver fig.63). 
 
 
La figura 64 muestra la comparación de los esquemas de síntesis de estructura interna y 
externa de ambas propuestas.  
Dos aspectos destacan con claridad al observar uno y otro:  
 
- La diferencia en la concepción de los trazados interiores, caracterizándose el propuesto 
por la MPGM por una cierta confusión y discontinuidad en varios de los tramos 
propuestos, a diferencia de la simpleza y continuidad del trazado que presenta la 
estructura desarrollada en esta tesina. 
- La mayor homogeneidad en la distribución de las vías de conexión entre la ciudad y el 
parque presente en la propuesta de esta tesina, versus unas conexiones múltiples en 
algunos casos (zona sur del Carmel) e inexistentes en otros(zona norte del Guinardó) 





Figura 62 Comparación entre vías de conexión Ciudad-Parque contenidas en la MPGM (arriba)                                                                   
y la presente propuesta de estructura de movilidad desde la accesibilidad (abajo) 









Figura 63 Comparación entre estructura interna del Parque contenida en la MPGM (arriba)                                                                          
y la presente propuesta de estructura de movilidad desde la accesibilidad (abajo) 









Figura 64 Comparación entre el esquema de síntesis de estructura interna y externa contenida en la MPGM (arriba)                                                                          
y la presente propuesta de estructura de movilidad desde la accesibilidad (abajo) 
Fuente: Elaboración propia 
111 
 
Consideraciones finales y recomendaciones 
Como resumen, señalaremos que los puntos centrales que han guiado el desarrollo de la 
presente propuesta, y que creemos podrían servir para otros casos de diseño y/o análisis de un 
espacio verde urbano, son los siguientes: 
 
- La búsqueda de una claridad estructural, tanto a nivel de trazado como de 
jerarquización, la cual debe aplicar para el interior del parque conjuntamente con el 
exterior 
 
- La capacidad de justificar la elección de las vías integrantes de dicha estructura: el 
proceso de elección se basará en la puesta en relación, adición y cruce de datos 
comprobables sobre aspectos claves detectados para cada caso particular  
 
- La voluntad de aprovechar al máximo posible lo existente como premisa básica de 
sostenibilidad, implicando una menor inversión en energía y materiales, y al mismo 
tiempo poniendo en valor la memoria acumulada  
 
- Finalmente, la necesidad de ampliar la visión del espacio verde en sí mismo hacia una 
mirada sistémica, dentro de la cual el parque es una pieza que debe encajar de la 
mejor manera posible dentro de una estructura mayor. La adecuada detección de los 
aspectos claves señalados en el punto dos será fundamental para lograr esta 
interacción entre los temas propios del espacio verde y los de su contexto 
 
 
Queda pendiente la investigación sobre los instrumentos normativos o de planificación que 
permitirían llevar a la realidad una intervención de este tipo, permitiendo tomar decisiones 
sobre los espacios verdes de mayor jerarquía dentro de la ciudad en conjunto con las vías de 
su entorno que lo alimentarán.  
Esto viene a reforzar la importancia del desarrollo de estrategias verdes en las ciudades, 
entendidas como instrumentos que posibiliten la gestión de los espacios verdes en forma 
conjunta, conformando una red que subordina las distintas piezas que la integran.  
Las conexiones entre estos espacios pasan a ocupar un valor central, al igual que la movilidad 
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